REVIVIA 
AERIMUTICA 











ORGANO OFICIAL DEL EJERCITO DEL AIRE 






Ri VISTA DE ÓRGANO 2. DEL EJÉRCITO DEL AIRE 
AERONAUTICA 


Dirección y Administración: JUAN DE MENA, 8 











Año V (2.2 Época) JUNIO 1944 Núm. 43-(95) 








Sumario 





Páginas 

ARMA AÉREA 
NFCESARIO REPASO A DOUHET, por el Coronel MARTINEZ MERINO coccorcorcoconcccorocnnecrcntcoss 3 
DEFENSA DE AERÓDROMOS, por el Teniente DE TORRES ...0oococccnconcn conan cnn co nrcn nero r cnn nera 10 


BOLETIN DE DIFUSION... rre 15 


CRÓNICA DE LA GUERRA ..ooocecroccoconoros: TEA AAA AAA AAN AAA 15 
INFORMACIÓN GRÁFICA ...oococcoconoooo A 20 
EL “Hs-129”, BIMOTOR DE ASALTO ........ O A O 30 
HIDROAVIONES Y LANCHAS DE CAEN il 33 


AEROTECNIA Y MATERIAL 


MÉTODO GRÁFICO DE REPRESENTACIÓN CONFORME Y SUS APLICACIONES A LA AERODINÁMICA, por 


JOSE MARIA JANSA GUARDIOLA ..mccccnconcnoncanonnnnnonnnn rre 37 
¿QUÉ SON LOS RADIOS-SONDAS?, por el Comandante SOTERAS c..0ccocccconconcnao noc cnnnrt ran nanncc nacos 44 
AERONAUTICA 


APUNTES SOBRE AEROFOTOGRAMETRÍA, por el Temente coronel ROMERO GIRON ¿.....oomoccocoros 51 


NAVEGACIÓN AÉREA ASTRONÓMICA, por el Teniente CESPEDES c.0.0ocococccocaoron ronenrnenncacnrctrrcroos 58 


TEMAS GENERALES 


CAMINO. DE PERFECCIÓN EN EL ARTE DE MANDAR (2.* parte), por el General AY MAT co... 65 


NOTICIARIO >.» O O AN 7O 
- 


BIBLIOGRAFIA aaa Aaa ss o A A A A 73 


[o 


Ge 





Co. 


1 


IS 


Volando sobre una 





NECESARIO REPASO A DOUHET 


Por el Coronel MARTINEZ MERINO 


Segundo premio de nuestro Concurso de artículos, en el tema de “Arma aérea”. 


Declararemos, en primér término, que no hemos 


sido nunca unos ciégos douhetistas, porque los radi-. 


calismos en cualquier extremo, y más tratándose de la 
guerra, mos parecen irréalés, Péro nos hace hablar de 
las teorías del ilustre general el haberse puesto algo 
dé moda el antidowhetismo, con argumentos a veces 
que dan muestras evidentes dé que no se leyeron sus 
escritos, llegando, sin embargo, én su irreveréncia a 
llamar visionario al más génial definidor de la guerra 
aérea. 


Una cosa es que no todas sus predicciones, hé- 
chas con quince o veinté años de anticipación, se hayan 
cumplido exactámente, y otra que traten de demos- 
trarnos que fué un señor dé calenturienta imaginación, 
a quien el tiempo ha quitado toda lá rázón y llevado 
a un ruidoso fracaso. Los escritos de Douhet, como 
las Sagradas Escrituras, hay que Saber interpretat- 
los, y, al parecer, esa interpretación no está al alcance 
de cualquiera que los lea. Tan fuera de la realidad nos 
párecen los que esperan que lás doctrinas de Douhet 
lleguen a aplicarse al pie de la letra, como los detrac- 
tores furibundos, que en su fobia quieren negar a la 
Awiación capacidad para destruir ciudades, hundir bar- 
cos o abatir la moral de la retaguardia, 


A. los precipitados en sacar conclusiones, conwven- 


drá recoméndarles calma. No escribió el insigne trata- 
dista para el dia siguiente. El ¡giro qué la guerra 
actual toma, puede ser que le vaya dando la razón cada 
día niás, después dé habérsela quitado aparentemen- 
te al principio; y no olvidemos que la guerra aún mo 
ha terminado... ni ha empezado la siguiente. Esta con- 
tiendá, producida demasiado próxima 2 la anterior, 
puede considerarse como de transición entre las viejas 
y nuévas téorías, én lo que al aire se refiere. 


La Gran Guerra 1914-18, después dé un periodo de 
eran maniobra, se paralizó, llegando a los frentes es- 
tabilizados, tras de los cuales la ludha había de gánar- 
la, y la ganó, no quien mejor Ejército tuviese, ni siquie- 
ra quien más terreno hubiese conquistado, sino quien 
mejor pudiera resistir tiempo en esa situación. Ámibos 
beligerantes empléaron para quebrantar al enemigo los 
medios a su alcance: el bloqueo marítimo y las agre- 
siones aéreas. Lo real del bloqueo inglés al lado de lo 
poco efectivo de los bombardeos aéreos entonces, hizo 
que el triunfo fuésé necesariamente de las fuérzas 
del mar. 


No puede negarsé qué las campañas relámpago, po- 
síbles én un principio para quien dominó en el aire, 
han ido remitiendo también en esta guerra. Los Ejér- 
citos enfrentados, al irse equilibrando, cada vez se mut- 
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ven más lentamente. ¿Llegarán también a la paraliza- 


ción? Y si ésta llega, ¿no estará dentro de lo posiblé 


que la decisión que antes correspondió a la Marina 
corrésponda esta vez a las fuérzas del Aire? Si ello fue- 
sé así, el triunfo del douhetismo sería total, sin posi- 
blé discusión. 

Y la paralización parece que puede llegar, salvo 
acontécimientos imprevistos, en la guerra actual. No 
será una estabilización tán total como en el 1914-13; 
acaso tenga una modalidad éspécial, más elástica, no 
carente de algunos movimientos limitados; pero sin 
nécesidad de enterrarse materialmente lás tropas, es po- 
siblé una paralización, por la limitada trascendencia de 
los movimientos, 





“Capacidad de combate en el aire y capacidad de ataque contra 
la superficie.” 


Nuevamente aparece también el bloquéo, Los ale- 
mánes, menos podérosos en Escuádra que sus enémi- 
gos, intentán compensar su inferioridad: con la guerra 
Submarina (la Historia se répite), y todos sustituir 
su falta de grandes éxitos decisivos én la supéficie con 
acciones aéreas sobre tiérra y sobré el mar. Los triunfos 
inicialés de los submarinos fueron grandes. Actualmén- 
te parece disminuído el peligro, qué, como én la ante- 
rior guerra, había llegado a ser terrible pára los alia- 
dos. Hllo se atribuye por algunos a las medidas aéreás 
antisubmarinas, y por otros, a la destrucción por la 
Aviación de las bases y céntros de construcción de 
submarinos. Acaso se deba a los dos efectos juntos. 
Solamente al final de la contienda sabremos la verdad; 
pero de cuálquier manera que séa, podríamos estar en 
plená marcha hacia lás doctrinas de Douhet, tánto en 
el mar como en el Continénte. 


Si es en el. Pacífico, las Escuadras mo llégan a én- 
frentarse en franca batalla, y más bién parecé que se 
dibuja el agotamiento posible de las flotas sin llegar 
al contacto :bbalístico. Los buques, de cualquier clase 
qué sean, se pienden por lá acción de la Aviación que 
domina en aquel océano. Los Ejércitos del Aire han 
dicho la primera palabra en esta lucha, y parecen dis- 
ponérse a decir la última. 
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Para ponér las cosas en su lugar, no será inútil pa- 
sar una revista a las afirmaciones de Douhet, a la luz 
de está guerrá, para ver cuáles son las que siguen 
siendo de actualidad y Si som tantás las cosas que pue- 
dén considerarse desmentidas por la realidad. 


Imposible exponer en tan corto espacio su teoría 
compléta ; citarémos algunos trozos sueltos, rétázos sin 
lación apárente, que en sus escritos forman un «con- 
junto acorde y que a nosotros nos servirán pará hil- 
vanar nuestro razonamiento. Su muerte prematura en 
plena polémica, sin háberle dado tiempo a recopilar én 
una síntesis las ideas que duranté nuevé años fué ex- 
poniéndo en medio de innumerábles detractores, ha 
sido causa de qué presentando alguna parté por el 
todo, hayan empleado sus enemigos árgumentos suyos 
(muchas yecés, posiciones dialécticas necesarias en los 
extremismos de una discusión) para comibatirle. Ello 
no hubiese sido posible de haberse dispuesto dé una 
obra total y completa comprendiendo cuanto él dijo, y 
acaso sea ése el mayor defecto de sus doctrinas. 


Hablando de los caracteres de la guerra futura, de- 
cia: “Hasta aquí los adversarios Se cubrian con uná 
coraza y buscabán reciprocámente quebrar la coraza 
que cubria a su enemigo. Mientras la coraza resistía, el 
corazón estaba seguro. [Hoy ya no es así. Las corazas 
han perdido su válor protector porque no puéden pro- 
teger ya el corazón que el arma dél espacio puede al- 
cánzar.” Esto es de actualidad, como si hubiese sido 
escrito hoy. 

A la pregunta: “¿Cómo será la guérra futura ?”, con- 
testabáa que la guerra futura alcanzaría a lás naciones 
completas, en forma total, y que la victoria sería para 
la nación que alcanzase a romper las resistencias má- 


teriales y moralés del advérsario, antes que aquél con- 


siguiése romper las suyas; es decir, qué no creía en la 
decisión en los campos de batalla, y el tiempo le va 
dando la razón. Que la guérra terrestre, considerada 
en si, presentaría un cárácter estático semejante a la 


Suerra pasáda, y pese a todas las guerras de nervios y 


aun cuándo otra cosa pareciesé al principio, lá actual 
puede ir cáminándo hacia la estabilización relativa, lla- 
mando ásí a la ¡falta de batallás decisivas. Y que sobré 
el mar, la guerra, considérada en superficie solamente, 
presentaría | un carácter análogo a lá anterior; prepon- 
deráncia, con ludha o sin ella, de una Marina sobre su 
énémiga; posibilidad de cortar el tráfico enemigo con 
sus medios de Superficie el triunfante; limitación de 
su acción ál ataque del tráfico enemigo por los subma- 
rinos, la Marina impotente; y por quien háya ganado 
la lucha naval, necesidad de defender su tráfico con- 
tra los submarinos. Todo ello completamente de actua- 
lidad. 

Respecto a los Acuerdos internacionales que pudie- 
ran limitár en él porvénir el empleo de la Aviación o 
gasés, dijo: “Todas las restricciones o Acuerdos in- 
ternacionalés que se puédan hacer en tiémpo de paz, 
serán fatalmente barridos como hojas secas por el vién- 
to de la guerra. Aquel que sé bate por la vida o por 
la muerte—y hoy no se puede luchar dé otra mane- 
ra—tiene el debér sacrosanto de utilizar todos los me- 
dios de lucha dé que disponga, para no morir.” 


Obtener el rendimiento máximo con el mínimo de 
medios y establecer la justa proporción entre las fuer- 
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zás de Tierra, Mar y Aire, son los principios base de 
su doctrina: “Es sobre estas basés como deberán ser 
repartidos entre el Ejército, Marina y Amiación los 
medios dé «que se disponga para la preparación de las 
fuérzás armadas.” 


Algunos de los defectos qué a sus afirmaciones Se 
han puesto no son sino ¡hijos de la limitación de recut- 
sos económicos con «ue siempre rázomó. No hay que 
olvidar ¡qué escribía pára Italia yy se movía en el mar- 
co de sus recursos. No es la técnica de la guerra quien 
puede determinar la cantidad de recursos qué se han 
de ponér a disposición de la defensa, decía. Una na- 
ción debe, primero, vivir; después, armarse. Y én este 
campo limitado él buscaba soluciones. Así, al hablar 
de lá nécesidad del Ministério del Aire y de que el Ejér- 
“cito o la Marina no tuviesen Su aviación, pensaibá siém- 
pré én que de una cántidad limitada de posibilidades 
todo cuánto se réstase de medios disponibles para la 
flota del Ejército del Aire éra disminuir su poder 
ofensivo, elemento principal ségún él. Hablaba del me- 
jor aprovechamiento de lo disponible. En un país 1n- 
agotable económicamente y superindustrializado, po- 
dríian permitirse el lujo dé tener solucionés menos ra- 
dicales. | 


Pará obtener unidad de acción, decía: “En realidad 
no existen tres fuérzas armadas: existe una solá fuerza 
armada que posée medios para poder actuar sobre la 
tierra, el már o el aire.” En sus esquemas de orfgani- 
záción pone siempre todas las fuérzas bajo un mando 
general, y habla de un organismo de defensa macional 
o arma de triple punta, reuniendo los tres elementos en 
un mando con especial capacitación para manejar los 
trés ejércitos conjuntamente. 

¡Ad exponer su doctrina de guerra no iddesdeña los 
ejércitos de superficie. No pretende establécer un Ejér- 
cito del Aire independ:ente, sino que, dando preponde- 
rancia al airé, trata dé coordinar los tres. ¡A los que 
no lo créen así, brindamos este párrafo ide él: “No es 
posible descender al estudio de los problemas particu- 
láarés antes de háber resuelto el problema general, y 
problemas particulares serán precisamente aquellos que 
consideren particularmenté los dominios terrés- 
tres, marítimos y aéreos. No se puede buscar re- 
solvér, considerándolos cada uno en sí, los pro- 
blémas particulares pará intentar acordar des- 
pués las soluciones así encontradas; no sé pué- 
dé crear sepáradamente cada una «dde las fuerzas 
ármadás para buscar después la mamera de ha- 
cérlas coopérar a un fin común, puésto qué di- 
dhas fuerzas no pueden ser consideradas como 
independiéntes.” | 


¡Como viéjo principio militar, récuérda que es 
necesario hacer masa o atacar sobre el punto deci- 
sivo, y agrega: “El campo «decisivo es el domi- 
nio aéreo. Pará lhácér masa en el aire es nece- 
sario réunir én éste dominio la mayor parte de 
nuestras fuerzas.” Y acaso en este momento ¡va- 
yan en veloz carrera hacia este fin las Organt 
zaciones de los Ejércitos béligeráantés y sus pro- 
eramas de construcción de material para bus- 
car solución rápida á la guerra. 


Hablando de Italia, a cuya: defensa: siempre-se : 
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refirió en formá concrétá, y no con el carácter de gene- 
ralidad que corrientémente se da a sus afirmaciones, de- 
cia: “Las fuérzas terrestres debén proveer a lá resisten- 
cia sobre las fronteras; las fuerzas naváles deben po- 
nérse en condiciones de poder impedir a cualquiera na- 
végar por el Mediterráneo; las fuerzas aéreás deben 
presentar la poténcia máxima compatible con los re- 
cursos macionales.” 


Siempre refiriéndose a Italia, aségura después: “A 
mi parécer, nuestra prepáración para lá guerra debería 
de estar fundada sobre los principios Siguientes: a) Re- 
sistir sobré la superficie pára (hacer mása en el aire. 
b) Empléar todos los recursos aéreos, sin exclusión 
ninguna, para la constitución de un Ejército aéreo de 
carácter exclusivamente ofensivo. c) Renunciar a las 
aviacionés auxiliares y a la defensa aéréá con aviones. 
d) Para la protección aérea activa de los céntros, em- 
plear únicamente armás antiaéréas. e) Dar el máximo 
desarrollo a la protección aéréa pasiva, Organizando a 
este efecto todá la nación. f) Estudiar técnicamenté y 
realizar los medios aéreos capaces de dar al Ejército 
aéreo el radio de penetración máximo sobre el térrito- 
rio enemigo,” | 

Claramente se vé, dentro de su idea dé dar la mayor 
importancia al airé, su preocupación por sacar el me- 
jor rendimiento de medios limitados. De ahí el Supra- 
mir dde primera intención las aviaciones auxiliarés pára 
mo restar ni mn céntimo a la Gran Flota, para la que 
todo lé parece poco y que ha dé estar dispuesta a em- 
plearse a fondo desde el principio. Pasado ese primer 
momento, ya mo lé importa dár aviones a los ejércitos 
de superficie, siempre qué no séan de construcción €s- 
pecial, ya qué para esa misión cualquiera es bueno, y 
no debe restárse nimeuma posibilidadi a las industrias 
que construyan la Flotá. ¡Con médios abundantés en re- 
lación con lo que pudiera rodear a su país, es posible 
que hubiesé hecho otra cosa; pero imsistimos en qué 
habló de Italia y no de un páis de grandés récursos. 

El había escrito sobre Napoleón, a propósito del es- 
tudio dde sus bbrilláantés campañas, que no debíamos pre- 
euntarlé qué es lo que hizo. “Debemos preguntarle 








“Aumento de armamento al. bombardero...” 
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qué hubiese hecho si se hubiese encontrado en muestros 
tiempos y en nuestras circunstancias. De otra forma pue- 
de engañarnos, aun dé buena fe, como ya ha engañado 
a muchos que le 'hán interrogado sin tenér en cuenta 
las diferentes circunstancias y medios. Y pienso que €s 
una felicidad qué no pueda salir de su tumba gloriosa. 
¡Quién sabe qué palabras saldrían de sus labios des- 
deñosos contra aquellos que demasiado frecuentementé 
citan su gran nombre en vano!” Este párrafo parecé 
haberlo dejado preparado para aplicarlo hoy a muchos 
de los qué le citan. Si a lo que él dijo para aplicar a 
su pais, a Italia, quiere dársele generalidad, podrémos 
llegar a conclusiones que él munca quiso sentar. ¿Ha 
podido preguntarle nadie, con relación a esos detalles 
dé organización, qué 'hubiese hecho en el caso de orga- 
nizar un país como Estados Umidos o Rusia, por 
ejemplo? 


Atendamos a lo importante y iundamental dé sus 
téorias, no al detalle menudo de realización, y veremos, 
cada vez más, que no está fuera de la realidad actual. 


Juzga el dominio del aire decisivo porque proporcio- 
na las ventajas siguientes: sustrae todo el territorio y 
mar nacionales a los ataques aéréos enemigos. Colocá 
todo el territorio y mar enemigos bajo los propios ata- 
ques aéreos, que pueden ser efectuados con facilidad, 
puesto que el énemigo no puede reaccionar en el aire. 
Asegura de la manera más completa las bases y las 
líneas de comunicación del Ejército y de la Marina 
nacionales, y amenaza las bases y las comunicaciones 
del Ejército y Marina enemigos, Impide al adversario 
dar a su Ejército y a su Marima todo concurso aéreo, y 
al mismo tiempo asegura una ayuda aérea al propio 
Ejército y a la propia Marina (aquí aparece admitida 
claramente la cooperación). Aquél que posee el domi- 
nio del aire se encuentra en condiciones de impedir que 
el enemigo rehaga o creé su fuerza aérea, puesto que 
puede destruir los manantiales mismos de esas fuerzas. 
“Esto equivale a decir que la conquista del dominio del 
aire es definitiva.” ““Por poco que se examinén las ven- 
tajas de su posesión, se debe convenir que su conquista 
tendrá un carácter decisivo soubré la marcha de la 
guerra.” 


Pero este dominio del airé no quiere décir que la 
Aviación adversaria no pueda en absoluto volar. “El do- 
minio del aire no es absoluto: es relativo. Tener él do- 
minio del aire significa encontrarse en condiciones de 
desarrollar acciones aéreas de guerra contra un enemi- 
go incapaz de desarrollar acciones aéreas de importan- 
cia apreciable.” Todo esto, qué hoy lo firmaría no sólo 
el Jefe de cualquiera de las Aviaciones beligerantes, sino 
los de la Marina y Ejércitos de Tierra, son palabras 
suyas. 


No nécesitó hácer muchos cálculos para demostrar 
que la capacidad defensiva de los aviones és mala. Por 
eso preconizó no emplear la Arviación como defensa y 
emplearla con carácter eminentemente ofensivo. 


Nada de Amwiaciones de caza defensiva. Esto será 
caro, y como el enemigo llegará siempre, será además 
inútil. Empléense todos los recursos en una Aviación 
de ofensa, que será la mejor defensa. Gastar dimero en 
aviación de defensa será regalarlo al enemigo. La can- 
tidad de caza defensiva necesaria sería tan grande para 
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un mediamo résultado, que se llegaría a la absurda con- 
clusión de que para deienderse (habría que emplear un 
poder combativo más fuérté que él que sería necesario 
al enemigo para atacarnos. Esto proviene de que el arma 
del espacio presenta todas las caracteristicas ofensivas, 
y es negativa desde él punto de vista defensivo, 


Esto decía, en resumén, sobre la defensiva aérea, y 
el que veamos 'hoy projeresar más rápidamente los me- 
dios dé ataque qué los de defénsa én el aire, estable- 
ciendo cada véz más ventajas a favor del agresor, in- 
dica que no estaba muy equivocado, si bien la idea de 


suprimir la cáza totalmente se nos figura un poco ra-. 


dical, 


Por todo ello aconsejaba la defensa solamente por 
armas antiaéreas y por la defensa pasiva, a la qué daba 
gran importancia, recomendando que se desarrollase al ' 
máximo bajo la dirección del Ministerio del Aire. La 
terrible realidad: actual ha venido a darle la razón p!e- 
namente. Ninguna defensa activa evita las destruccio- 
nes totales cuando una Flota aérea fuérte se las propo- 
ne, y nada parece que se conseguirá en este terreno 
qué no lo consiga una 'buena organización de la defen- 
sa pasiva y una aviación ofensiva capaz de desorgani- 
zar el poder aéreo enemigo. 


según él, el territorio nacional puede sustraerse a 
los ataques aéreos por los siguientes procedimiento: : 

1.2 Destruyendo las fuerzan aéreas enémigas, 

2.2 Impidiendo, con la ayuda de las fuerzas aéreas, 
que las fuerzas aéreas enémigas penetren en nuestro 
cielo, : 

3 Protegiendo nuestros propios objetivos de for- 
ma que no puedan sér alcanzados por la ofensiva aérea 
enemiga. 

4.2 Protégiéendo nuestros objetivos de modo que no 
noten los efectos de los atáques aéreos énemigos. 

Al primer procedimiénto corresponde la conquista 


del dominio del aire por la aviación ofensiva. Al segun- 
do, la caza defensiva. Al tercero, la defensa antiaérea 


activa desde el suélo. :Al cuarto, la defensa pasiva. 


Douhet, después de detenido estudio, afirmaba que 
solamente el priméro de ellos puede ser defensa eficaz, 
siendo el segundo insuficiente, y el tercero y cuarto sim- 
ples paliativos. “Mi concepción relativa a la constitu- 
ción y al empleo dé la potencia aérea nacional no está 
fundada sobre la idea de dar a Italia (siempre refirién- 
dose a Su país) un medio capaz de darle un poder de 
agresión, sino sobré la idea de poderla dar un medio 
de defensa.” “Se dice a menudo que el mejor medio de 
defenderse es atacar. En el dominio aéreo esto es cier- 
to de una manera más absoluta; en él el único medio 
de defenderse es atacár.” 


Es necesario colocarse én las condiciones más fa- 
vorables para comquistar rápidamente el dominio del 
aire, decía hablando del empleo del Arma aérea, y para 
ello es préciso constituir la potencia aérea máxima 
compatible con los recursos disponibles y dar a esta 
potencia la forma más apta para una lucha aérea in- 
tensa, destinada a conquistar ese dominio. Pero el Ejér- 
cito del Aire no se ha dé limitar al dominio del espa- 
cio. Le encarga también la explotación del éxito, Ha 
de pénetrar en el territorio enemigo, aprovechando su 
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triunfo, pará atacar inmediatamente todas las re- 
sistencias materiales y morales dél adversario. 
“El Ejército del Aire débe poseer una capacidad 
de combate en el airé y una capacidad de ataque 
contra la supérficie.” Su primera misión será 
destruir el poder aéreo enémigo, y conséguido 
esto, atacar los chbjetivos de tierra y mar que séan 
vitales; es decir, aquellos que puedan darnos 
más rápidamente la victoria total, 


Enemigo del avión de caza, tál como entonces 
se entendía (avión monomotor muy maniobte- 
ro), propulsor del gran avión ofénsivo y préco- 
nizador de la lucha en el aire por el fuégo y no 
por la maniobra, también el tiempo se vá encat- 
gando de darle lá razón. El auménto dé arma- 
mento al bombardero, al darle una poderosa de- 
fensa para actuar sin protección, dificulta ya tan- 
to la acción de la cazá, qué cada vez encontrárá 
ésta más costosa su actuación, auméntando con- 
siderablemente el número de sus pérdidas. 


r 


El caza, pasando por sucésivas tránsforma- 
ciones, suprimiéndole primero la clásica ma- 
nicbrabilidad, por el aumento de vélocidades, 
para quedar reducido al fuego (la pasada actual); con 
su evolución hacia el destructor-bombardéro después 
(polimotor de gran radio de acción, dominando por su 
velocidad y con fuégo en todas direcciones), y el bom- 
bardero sacrificando algo dé su capacidad de cargá para 
aumentar su velocidad y su armamento defensivo hásta 
límites extraordinarios, van tendiendo á encontrarse, 
partiendo de éxtrémos opuestos, en el tipo «concebido 
por él con el nombre de avión de batalla; claro es qué 
descrito por Douhet con características muy inferiores 
por el éstado de la aeronáutica entoncés, Arma con alas, 
y mo ala armada, según su gráfica definición. 


Respecto a las aviaciones de cooperación, no parecen 
bien informados quienes aplican el calificativo de fracasado 
irremediablemente al postulado: “Las aviaciones auxiliares 
del Ejército y de la Marina, deben ser suprimidas por 
inútiles, superfluáas y peligrosas.” Reconozcamos que és 
su afirmación más discutible y la que más tha imduci- 
do a equivocación generalmente; pero hagámoslé la 
justicia de reconocer que él nunca expresó tan escue- 
tamente este principio. Lo acompañó siempre de un 
razonamiento lógico, que intencionadamente se omite. 


Lo que Dowhet dijo refiriéndose a las Ámiaciones 
auxiliares de los Ejércitos de superficie (propias dé 
estos Ejércitos) que entonces existian en todo el mun- 
do, cuya desaparición acertadamiente preconizó, fué qué 
pára obtener el máximo rendimiénto de los elementos 
aéreos era preciso que todos sé reuniesén en una gran 
masa única (Ejército del Aire) apta pará lá conquista 
del dominio del aire. “Si renunciando á las Aviacionés 
áuxiliares yo consigo acrecentar lá fuerza dé mi Ejér- 
cito áéreo, pára hacérlé capaz de dominar el Ejército 
enemigo, yo me pongo en condiciones” dé destruir la 
Aviación auxiliar enemiga; pero si yo no renuncio a 
las Aviaciones auxiliares, yo reduzco la potencia de 
mi Ejército aéréo, y si él es dominado por el advér- 
sario, yo veré a mis Aviaciones áuxiliares destruidas 
e incapaces de ningún servicio.” “Conquistado el do- 
minio del aire, el Ejército áéreo victorioso podrá pro- 
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“El bombardero sacrificando algo su capacidad de carga...” 


porcionar amplios medios aéréos auxiliares a Su pro- 
pio Ejército y a su propia Marma.” 

No aparéce, si bien sé mira, en todo ello ninguna 
afirmación de que a los Ejércitos de superficie no st 
les dé el áuxilio nécesario. La ésencia de su principio 
no és que mo dispongan de aviones; es que el formar 
en Tierra y Marina sus propias ¡Aviacionés (y también 
habla de la Amiación de defénsa territorial) disminut- 
rá forzosamente la capacidad de la Aviación de batalla (den- 
tro de los recursos limitados del país), y entoncés para 
nada servirán las cuatro Aviaciones. 'Constituyendo 
una sola Awiación fuerte, podrá conseguirse mejor el 
dominio aéreo, y además dará las cooperaciones qué 
necesiten Tierra y Mar. No es que quite la ayuda aérea, 
és que trata de evitar la dispersión dé los medios y 
el despilfarro (duplicidad de organismos, dificultades 
en las industriás, etc.). La idea es de economía y de 
una ortodoxia intachable. Y no es, ni mucho me- 
nos, admisible el que la actuación de la Aviación ale- 
mana, combatiendo en íntima cooperación con el Ejér- 
cito de Tierrá, se tome como argumento del fracaso de 


la teoría de Douhet, ya que esa Aviación no es del Ejército 


de Tierra y, por el contrario, pertenece al Ejército del Aire, 
siendo sus aviones los mismos que tienen misiones és- 
tratégicas y combatén por el dominio del aire. El mo- 
mento para émplearlos en uno u otro cométido lo mar- 
carán las circunstancias y el Alto Mando, todo ello 
dentro de la más pura doctrina de Douhet, que en fe- 
brero de 1928 decía contestando al Almiranté Bernotti, 
defensor de lás Aviaciones naval y terrestre: “El Ejér- 
cito aéreo, tal como yo lo comprendo, podría luchar 
por el dominio dél aire, atacar a la nación énemiga y 
cooperar con la totalidad de sus fuerzas con el Ejér- 
cito o con la Márina.” 

Cierto que en algunos países aún quedan Aviacio- 
nes del Ejército y de Marina, pero por razones géne- 
ralménte que no contradicen los principios de Douhet. 
Algunas de ellas con funciones completamente de Awia- 
ción independiente, siendo la diferencia sólo en el de- 
tallé de su organización y no én su misión. 
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¡Ast, en el Pacífico, donde la Aviación se ha mos- 
trado desde él principio como el eleménto preponde- 
rante que ha dado por sí la victoria, esás lhatallas qué 
cuéstan a las Escuadras ¡gran cantidad de buques de 
todas clases, a pesar de que, según los irreconciliábles 
con él Aire, no se trate sino de Aiviaciones auxiliares, 
ya no se llamán batallas navales ni en los pártes of'- 
ciales, sino grandes batallas aéreas (de los mismos comuni- 
cádos japoneses: quinta . y séxta batalla aéreá de Bou- 
gainville, batalla aérea de las Gilbert, étc.). Sólo se 
llaman ya návales por los qué las comentan, no por 


los que las libran. Sin detenérnos mudho en el nom- - 


bre, seguramente én la orgánización de esas fuerzas 
se habrá llegado al fenómeno dé que, créadas para 
auxiliar a la Marina, tánta importancia ha ido ádqui- 
riendo uno de los cooperadores, que las batallas ya se libran 
sin que asista el otro, lo cual es también camino para 
Tleyár a Douhét. 


¡Copiámos como curioso el siguiente parté dé ¡ggue- 
rra japonés: “El Cuartel Genéral Imperial ha publi- 
cado un comunicado comcerniente al ataque de las fuer- 





Ausencia de actividad de las grandes formaciones ofensivas. 


zas s“acréás japonesas contra ¡Calcuta. El comunicado 
dice: “Fuerzas aéreas del Ejército y la Marina ata- 
cáron en colaboración, el 5 de diciembre, él puerto y 
la ciudad de Calcuta. Nuestras formáciones 'bombar- 
dearon imtensamente los barcos enemigos fondéados en 
el puérto y las instalaciones portuarias...” Es decir, que 
a falta de una grán ¡Aviación independiente, se forman 
unidades mixtas de Ejército y Marima para cumplir las 
misionés de ellá. El hecho no puedé ser más elocuente. 


Insistimos en que el nombre es lo de menos; el 
detalle de ongánización no 'ha de desvirtuar el hecho 
en cuanto ál empleo conjunto o aislado de las fuerzas 
aéreas y de superficie. Y en el Pacífico, por los japo- 
nesets parece que sé rehuye él encuentro entre gran- 
des flotas navales, siendo su tendencia, después de ha- 
ber estábléecido un círculo dé posiciomes defensivas, 
comprendiendo aquellos territorios qque les era preciso 
ocupár pará alimentar la guerra, organizar la resisten- 
ciá y vigilancia por los Ejércitos de superficié, én tan- 
to el Ane busca una decisión, que pudierá ser la des- 
trucción de la Escuadra enémiga pára que luego la 
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propia Escuadra récoja el fruto en pequeños éncuen- 
tros; y el éxito es tal que será difícil qué las fuerzas 
aliadas puedan resistir las desproporcionadas pérdidas 
que el poner pié en aleuna isla lés cuesta. 

A algunos esto les parecerá misiones de Aviáciones 
auxiliares; á nosotros nos parece clara aplicación de 
las doctrinás dé Douhét, cualquiera qué sea la orgáni- 
zación. que de momento tenigá esa ¡Ayviación. 


En los priméros meses de esta guerra, la auséncia 
de actividad de las Aviáciones estratégicas, tal como 
sé habíá imaginádo (bombardéos de París, Londres, 
Berlin, etc.), hicieron frotarsé las manos a los anti- 
dowhetistas (mejor, antiaviadores, pues amibos comcép- 
tos suelen encontrarse frecuenteménte confundidos), 
sin que sirviesén pára náda las actuaciones de Polo- 
nia, Noruéga, Holanda, Francia, Creta, Rusia, etc., posi- 
bles por el dominio absoluto del airé por parte de Aléma- 
nia, Támpoco sirvieron pará convencerlés las acciones 
del Pacífico, ni él dominio del Mediterráneo siempre por 
quien dispuso de lás basés aéreas costeras. Nada iha- 
bía tan claro para su simple razonámiénto : Berlín, Lon- 
drés, Paris, no estaban destruídos por la Awvia- 
ción ; luego tódás las predicciones habíán fallado. 
Los Ejércitos del ¡Aire y Douhet habian fracasa- 
do, ¡Aviáción sólo era un Armá auxiliar. 

Hoy seguraménté empezarán a no pensar así, 
Después de Coventry, Hamburgo, Berlin y otras 
ciudades y zonas industriales destruidas, ¿pue- 
de mádie aségurar qué la vida de un páís no se 
puedé paralizar por lá acción aérea? Si ello fue- 
se así, de nada servirian los terrenos ocupados 
ni las hatallás antériorés, como no séa pará bus- 
car las mejores condiciones para resistir en la 
superficie... miéntras se décide lá lucha desde 
él aire, 

A los razomamientos del ilustre polemista se 
ha opuésto también, un poco puérilmente, que 
no puéde sér tal Ejército ni puedé vencer quien 
no puede ocupar. Aparte dé que está guérra va 
demostrando que también puedé ocupar, véncér 
mo significa precisaménte ocupár el territorio, 
sino imponer nuestra voluntad al adversario, y 
esto puede ¡hacerlo un bloqueo (Alemania, 1914-18) o un 
Ejército aéreo poderoso, ¡Capacidad pára véncér és lo 
que puede pedirse a un Ejército; la ocupación vendrá 
como comsécuéncia. 


En resumén: no: puede hablarse de equivocación 
dé Douhet, puesto qué sus afirmaciones fundamentales 
y más discutidas sé referíán a los extremos siguien- 
tes, que él fué él primero en enunciar: 

Necesidad de dominár en el aire, sin cuyo requi- 
sito previo ninguna fuerza podría actuar: séa esté do- 
minio absoluto o relativo, total o parcial. 


Que, salvo una inmensa desproporción de fuerzas, 
las guérras en la superficié acabaríán, más tarde o más 
tempráno, én un equilibrio o estábilización que las 
haría intérminablées y tendría qué buscarsé 'Otra solu- 
ción. 


Posibilidad de que, estabilizáda la guerra en la 
superficie, fuese resuelta por las fuerzás del Aire, rom- 
piendo lás resistencias morales y materiales del país 
enemigo. Resistir en lá. superficie y atacar en el aire. 
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Que si el Ejército dél Aire no decidiesé por sí mis- 
mo, daría la victoria a quien posea el dominio del aire, 
con su apoyo decisivo a las operaciones de superficie. 


Necesidad de que en las distribuciones presupués- 
tarias se diese al aire la importancia precisa (enton- 
ces no se lé daba ninguna), creando él nuevo Hiférci- 
to del Airé y arrancando a la ¡Aviación del papel de 
auxiliar de Ejército y Márina, único que entonces tenía. 


Supresión de las Amwiaciones propias de los Ejérci- 
tos de superficie, proporcionándoles el Aire los auxi- 
lios que nécesiten. 


Para que no haya cooperación, sino unidad de acción, 
creár Escuélas pará Altos Mandos y Jétes de E. M. que 
abarquen las tres ramas. 


Que los Acuerdos imternacionales no limitaríán el 
empleo del Arma úérea. 


- Necesidad de préparar al país para la defensa ant!- 
aérea pasiva, mostrándole los terribles peligros del ata- 
que aéreo, en los que nadie creía demasiado. lar gran 
importancia a la preparación moral del puebro. 


Inutilidad de las Amiáciones defénsivas. El Ejérc:- 
to del Aire ha de ser esencialmenté ofensivo. La de- 
fensa há de encomendarsé preferentemente a elementos 
mo aéreos. La única defensa áérea es la agresión. 


Después de esté ligero examen de las idéas qué nos 
dejó en sus escritos, si todo cuanto dijo está en p18, sin 
que la experiencia de esta guerra hayá desmentido has- 
ta hoy en ninguna párte esencial sus teorías, parecien- 
do, por el contrario, qué cuanto mayor és lá duración 
más tiende a ellas; si todos los paísés hán tomado to- 
tal o parcialménte sus doctrinas pára onganizar las 
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fuerzas aéreas, no parece muy justo el juicio de teórico y 
soñador que para algunos ha merecido. 

Ya dijimos que estos principios los sentó para el caso 
particular de Italia. Es natural que los Estados en pareci- 
das circunstancias traten de apropiárselos, y el que pue- 


dan ser aplicados a la mayor parte de ellos indica la uni- 


versalidad de casi todas sus conclusiones. Pero no puede 
imputarse como fracaso ruidoso del genial pemsador mi- 
litar el que no todos sean aplicables a todos los países. 
Unos meses antés de morir, escribia: “Yo desearía que 
se mé quisiéese comprender bien. Yo me ocupo princi- 
pálmente de nuestras condiciones particulares. Cuan- 
do yo áfirmo que él dominio aéreo será decisivo, se 
trata esencialmenté de Italia. Y digo decisivo, porque 
si én este dominio somos batidos, podremos ser ven- 
cidos cualquiera que sea la situación sobre la supér- 
ficie.” Hasta cuando habló más en général, lo hizo 
siempre teniendo en cuenta su país. Sus teorías podrán 
ser, pués, aplicables a paises en condicionés iguales al 
suyo y sólo adaptables a los demás. 


En definitiva, consideramos aún de actualidad: las 
palabras del Mariscal Pétain, que hace diez años, re- 
firiéndose al General Douhet, decía: “Guardémonos de 
tratar a la ligera de utopista y visionario a un hom- 
bré que será, acáso más tarde, considerado como el 
precursor.” Su dominio del aire, en el que nadie creyó hace 
unos años, es hoy el factor que da el triunfo; sabe Dios si 
el final de la guerra será todavía resistir en la superficie 
para hacer masa en el atre, por convenir a Europa lo que 
él créyó que convenía a Italta. 


(El presente artículo tuvo entrada en esta REVISTA en el 
mes de noviembre de 1943.) 





E L empleo verdaderamente decisivo que tiene en la ac- 

tualidad el As ma aérea, y que ha venido a revolucionar 
el “arte de la guerra”, ha hecho que no solamente la nación 
sufra de sus consecuene: as de una manera directa, como 
terribles y destructores bombardeos a poblaciones alejadas 
de los frentes de batalla, sino que ha hecho además posible 
que estas mismas poblaciones y núclecs habitados puedan 
convertirse en auténticos frentes de combate gracias al 
empleo por el enemigo de desembarcos aéreos en gran 
escala, 


Vemos, por tanto, que los pel'gros a temer en los cen- 
tros vitales. estratégicos, industriales y militares de la na- 
ción, son dos: 1.2, bombardeos en sus distintas modialida- 
des: destructores, incendiarios, de gases; ametrallamientos 
y reconocimiertos fotográficos; 2.”, desembarcos aéreos 
con su fase inicial de lanzamiento de paracaidistas. 


Ahora bien: siendo el objetivo preferente del Arma 
aérea, desde los primeros momentos, la fuerza aérea ene- 
miga. cuva destrucción es el único camino para conseguir 
el dominio del aire, lógico será esperar que los primeros y 

más fuertes ataques se realicen en los puntos donde radi- 
que la av ación contraria, así como sus elementos acceso- 
rios: talleres, depósitos de combustibles, pclvorines, etc. 
De aquí que los aeródromos sean los puntos a defender 


desde los primeros momentos con la mayor eficacia, como. 


único medio de no quedar indefensos en el aire ante el 
enemigo. 


Vamos, puzs, a estudiar la defensa de un aeródromo, 
aunque someramente, en tetdos sus aspectos y con arre- 
glo a las modalidades de lucha que imprimen los nuevos 
medios de ataque. 


SITUACIÓN Y EMPLAZAMIENTO DE LOS CAMPOS.—Dentro 
de la servidumbre orográfica, y aun táctica y estratégica, 
qu: tiene el emplazam ento de un aeródromo, se debe pro- 
curar elcgir esté preferentemente en terrenos próximos a 
bosques, por lo que facilitan el enmascaramiento y oculta- 
ción de los aparatos, así como de los diversos y completos 
servicios que exigen aquéllos (estaciones de radio, aloja- 
mi:ntos, talleres, etc., etc.). Se procurará también que no 
esté situado cerca de rios de regular importancia, así como 
de lagos o legunas, por lo que facilitan éstos la local 'za- 
ción. Respecto al campo, preferible sea de hierba, cosa por 
lo regular bastante difícil en nuestro país. 
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DEFENSsA.—Los medios de defen- 
sa de un aeródromo se pueden divi- 
d:r en des clases: activos y pasivos. 


Activos: Aviación de caza. 


D, E. C. A. (Artillería antiaérea 
propiamente dicha, cañones y ame- 
tralladoras). 

Proyectores. 

Pasivos: Dispersión. 


Enmascaramiento (ca mu flaje, 
ocultación, nubes de humo). 


Medida de protección colectiva 
(refugios, equipos de desimpregna- 
ción e incendios). 


Medidas de protección individual 
(máscaras, refugios individuales). 


Los activos necesitarán de una serie de elementos auxi- 
lares para su rápida y eficaz entrada en acción: 


Aparctos detectores del sonido (fonolocalizadores). 
Puestos de observación. 


Red de comunicaciones en estrecho contacto con la red 
regional de acecho. 


Los pasivos necesitarán, a su vez, de ctros elementos 
auxiliares: 


Sirenas de alarma y control eléctrico para el oscureci- 
nyento total. 


EMPLEO DE LOS MEDIOS (Activos): 


La caza.—Como cada aeródromo no puede tener una 
fuerza de protección de caza, por el derroche que signifi- 
caría, así como el desgaste prematuro de material y de per 
sonal, la defensa de los aeródromos por medio de la caza 
estará a cergo de las escuadrillas o grupos que efectúen 
este servicio en la rogión o sector, y que tienen la protec- 
ción de aquél como la de un punto más de su zona asignada. 


Por tanto, ésta será independiente del mando y de la 
defensa propiamente dicha del aeródromo; únicamente, en 
caso de existir en él fuerzas de caza independ'entes de las 
encargadas de la defensa rzgional, podrán éstas levantarse 
o no, según le orden del jefe, siendo, según parece, lo más 
conven:ente lanzarlas al aire en caso de ataque, puesto que 
así se consiguen dos fines: primero, salvamento de material, 
ya que es más fácil destruir un aparato en tierra que en el 
aire, y segundo, que esto caza puede colaborar en la perse- 
cución de las fuerzas atacantes. 


De prevalecer este criter o, las unidades de caza se en- 
contrarán en la situación de alerta (dispuestas a despega 
en un tiempo determinado). 


La D. E. C. A.—La defensa de un campo estará com- 
puesta de los siguientes elementos: primero, piezas de 7,5 
u 8,8; segundo, cañones de 37 Ó 20 mm., y tercero, ame- 
tralladoras con d:spositivo antiaéreo. 


La cuantía de las fuerzas será: una batería del 7,5 u 8,8, 
dos secciones de cañones y cuatro secciones de ametralla- 
doras. 


Los dos primeros formarán parte de la D. E. C. A. re- 
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gional, y el tercero pertenecerá a la Unidad de tropas del 
aeródromo. 


El jefe de la D. E. C. A. regional estud'ará el campo, 
las fuerzas que lo guarnecen, lugares de aparcamiento, de- 
pósitos de combustibles, dirueciones probables de ataque, 
distancia al frente, y con arreglo a todo ello, señalará una 
zona de emplazamiento al Capitán de la batería, el cual, 
dentro de ésta; situará su batería y se pondrá de acuerdo 
con el jefe del aeródromo y con el jefe de la Unidad de 
tropas para el emplazamiento de los cañones y de las ame- 
tralladoras. 


Aquí, como en todas partes, ha de haber un Mando que 
acaparando toda responsabilidad, habrá de ordenar. El Man- 
do no toma nunca un acuerdo como si fuera un comité, sino 
decide, y por consigu cnte, a la persona del jefe, en la que 
recae la responsabilidad, no se la puede mermar ninguna 
facultad de decidir. 


Proyectores. —Formarán parte de la D. E. C. A., asi 
como los fonolocalizadores, y estarán en estrecho contacto 
con aquélla, con la batería y con la jefatura del aeródromo. 


Distribución de la artillería.—Los objetivos de un aeró- 
dromo son tres, que enumeraremos pos orden de impor- 
tancia: 


Primero.—AÁ viones. 


Segundo.—Pabellones, hangares, depósitos de combus- 
tibles, radio, etc. | 


Tercero.—El campo propiamente dicho. Puede admitir- 
se como tercer objetivo, que pudiéjamos llamar táctico; 
pero puede ser muy bien cl primero dentro de un plan de 
conjunto. Ejemplo: Malene en Creta. 


Por tamto, la distribución de la artillería se hará tenien- 
do en cuenta ante todo el primer objetivo a defender: los 
aviones. De aquí que en su emplazamiento se tenga en cuen- 
ta el aparcamiento normal de los aparatos. Suponiendo a 
éstos a tiesbolillo en un lado del campo, se colocarán las sec- 
ciones de ametralladoras, entre las escuadrillas o grupos 
y fuera del campo, con objeto de no entorpecer el funcio- 
namiento de aquéllos y sus Servicios. 


El porqué de este emplazamiento es el siguiente: Como 
la artillería antiaérea tiene su máxima eficacia contra apara- 
tos de bombardeo a gran altura, éstos serán su objetivo pre- 
ferente, y su situación en la dirección de probable ataque 
tendrá por objeto poder batir a los aparatos atacantes el 


mayor tiempo posible antes de que entren en la zona de lan- 


zamiento. Siendo los cañones de 37 y 20 mm. para la pro- 
tección del bombardeo en picado, lóg:co es que estén em- 
plazados en la entrada y salida de los aparatos agresores, 
con lo que su fuego tendrá la eficacia máxima. Estos caño- 
nes no se emplearán en «ningún caso aislado, sino siempre 
agrupados, como mínimo, en secciones. Las ametralladoras 
se emplearán preferentemente contra ataques en vuelo ra- 
sante, por lo que su emplazamiento estará lo más cerca po- 
sible del objetivo. Estas se emplearán en secciones de cua- 
tro máquinas. 


El emplazamiento de todo este material se hará siem- 
pre en foso, con el objeto de dism nulr su vulnerabilidad, 
y en las armas ligeras, adimás, para limitar su recorrido y 
evitar que puedan disparar con ángulos de tiro tan peque- 
ños que puedan causar bajas y daños en el personal] y ma- 
terial propios. 


- 
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EMPLEO DE LOS MEDIOS (Pasivos): 


Dispersión, enmascaramiento, refugios.—Con la disper- 
sión se persiguen dos fines: primero, dism nuir la visibili- 
dad del material y de las construcciones de un aeródromo, 
y segundo, disminuir su vulnerabilidad. 


Esta ya habrá sido estudiada y ejecutada al construir- 
se el aeódromo, por lo que al jefe de éste poco le toca ha- 
cer en este--sentido, a no ser que tenga que montar en el 
campo nuevas construcciones o servicios. La norma gene- 
ral será separar éstos cuanto sea posible sin perjud.car su 
funcionamiento y eficacia. Extremo importante a tener en 
cuenta siumpre será el alejar los pclvorines y depósitos de 
combustibles, así como todo material peligroso. 


El enmascaramiento y camuflaje deberán ser siempre 
una obsesión para el jefe; tendrá éste que luchar siempre 
con el escepticismo del personal respecto al valor de aqué- 
llos, por lo que todos sus esfuerzos serán siempre pocos. 


Siendo uno de los signos que más delatan desde el aire 
a los aeródromos el encontrar una superficie del terreno 
llana, sin cultivo y de un mismo color, será conveniente, 
sobre todo en las regiones en que la propiedad está muy 
repartida, el compartimentar la superficie del campo de una 
forma análoga a la de los terrenos circundantes, bien con 
la siembra por sectores de alguna especie de hierba, bien 
con el riego scbre el terreno de algunas disoluciones a base 
de óxido o sales metálicas de distintos colores, bastando con 





servicios 


Cañón-múltiple que presta excelentes 
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marcar solamente las línsas de separación de las presuntas 
parcelas, o, por último, con el esparcimiento por sectores 
de tierra coloreada como la que se encuentra como produc- 
to de desecho en los alrededores de las minas. El riego an- 
teriormente dicho será de fácil ejecución haciéndolo desde 
un camión y por medio de un aparato análogo a los que se 
emplean para embrear las carreteras. 


No se puede objetar en contra de estos procedimientos 
o de otros análogos alegando el factor económico, si con- 
sideramos que la conservac ón de una estación radiogonio- 
métrica, y no digamos nada de un aparato de guerra, vale 
más que el procedimiento de camuflaje más costoso. 


El material, tanto el fijo como el volante o móvil, esta- 
rá camuflado en colores en consonancia con el terreno. El 
enmascaramiento vegetal (hojas, ramas de árboles, etc.) es 
de gran eficacia, pero tiene el inconveniente de que, co1ta- 





Dos hombres bastan para la carga y manejo del cañón-múltiple. 


das éstas, se decoloran rápidamente, por lo que es preferi- 
ble ocultar siempre bajo la vegetación viva. Los emplaza- 
mientos de artillería se cubrirán con redes, sobre las que se 
esparcirá el camuflaje que se utilice. El lugar de ocultación 
más ideal para los aparatos es el arbolado. 

Respecto a la visibilidad desde el aire de las construc- 
ciones, algunos países han orillado este inconveniente agru- 
pando los edificios de un campo a la manera de los pueblos 
cercanos, dándoles sus mismas características, colores e in- 
cluso arquitectura similar, por lo que pueden ser fácilmen- 
te confundidos desde el aire o, simplemente, pasar inad- 
vertidos. 

Refugios. —Estarán próximos a las edificaciones y han- 
gares los de mayor cabida; otros más pequeños existirán 
en la proximidad de la linea para el personal de servicio 
en los aparatos. 

Los equipos de incendios y desimpregnación irán unidos 
y a las órdenes directas del jefe del aeródromo... 
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DEFENSA CONTRA DESEMBARCOS AFREOS.—Los elementos 
estudiados hasta ahora sirven y pueden ser suficientes para 
proteger de un ataque destructor desde el aire; pero no lo 
son para repeler una acción de desembarco sobre un campo. 

Después de las experiencias verdaderamente definitivas 
sentadas en la actuzl guerra en este aspecto (Polonia, No- 
ruega, FPranc'a, Creta), no cabe ya objetar en contra de esta 
nueva modalidad de lucha, y sí prever su empleo por parte 
del enemigo en caso de un conflicto armado, por lo que ha- 
brá que estudiar esta contingencia y ejecutar y poner en 
funcionamiento los medios defensivos que señalan la ex- 
periencia y la lógica. 

Ahora bien: para poder organizar estos medios será ne- 
cesario ante todo estudiar este nuevo método de lucha y 
conocer la preparación y la moral de las fuerzas atacantes. 


De todas las tropas que intervienen en esta gigantesca 
lucha actual, ninguna ha revelado una preparación tan 
minuciosa y completa y un espíritu tan elevado como 
las fuerzas paracaidistas alemanas. Por tanto, en ellas 
tendremos que estudiar, y si bien hoy día, por la per- 
manencia de la contienda, las noticias que nos llegan 
son vagas e incompletas acerca de su preparación, at- 
mamento y método de lucha, alguna obra publicada 
nos hace un poco de luz sobre la constitución de di- 
chas fuerzas. | ¡E 


En primer lugar destaca la selección de su reclu- 
tamiento: moral, antecedentes políticos, preparación 
física; vemos a continuación que reciben un curso de 
instrucción militar completísima y otro de su especia- 
lidad, al cabo del cual reciben el título de “cazadores 
paracaidistas”. 


S1 reunimos todos estos extremos: selección rigu- 
rosa físiwca y moral, instrucción completísima militar 
y de su especialidad, y si le añadimos «condiciones eco- 
nómicas y vestimenta y equipo especiales, tendremos 
como consecuencia un convencimiento en el soldado 
de su propio valer y eficiencia, y por tanto, un espíritu 
y una moral altísima. | 


Están constituidas estas tropas en batallones de 
reducidos efectivas (alrededor de 400 hombres), y su 
armamento «es el siguiente: un cañón de montaña, un 
mortero del 80, tres morteros del 50, 12 ametrallado- 
ras pesadas, 44 fusiles ametralladores, 54 pistolas ametra- 
lladoras, fusiles, bombas de mano, explosivos, pistolas y pu- 
ñales. Armamento, como se ve, impresionante. | 


Como nota curiosa, añadiremos que las fuerzas norte- 
americanas de esta clase llevan hasta una pequeña sierra 
escondida en el interior de una goma de borrar alargada. 


Como los soldados, después del lanzamiento, caen es- 
parcidos por el campo, su primera actuación consiste en 
agruparse en pequeñas células de resistencia, que tienden a 
soldarse lo antes posible, formando elementos defensivos 
más amplios (como si dijéramos, una cabeza de puente), des- 


de los cuales iniciar la ofensiva. Dado que la salvación de 


los paracaidistas está en su propia combatividad, fácil será 
comprender el esfuerzo y decisión que ponen desde el pri- 
mer momento, por lo cual vemos que tendremos que luchar 
con fuerzas resueltas a todo y eficacísimas. 


La defensa.—La estudiaremos con relación a sus tres 
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elementos primordiales: hom- 
bres, armamento y fortifica- 
ción. 

Las fuerzas de protección 
serán tropas del Ejército del 
Álre, con armamento y moda- 
lidades de lucha en consonan- 
cla a la misión a realizar. 


La guarnición de un cam- 
po de' mediana importancia 
será la de una compañía ; esta 
compañía estará compuesta 
de tres secciones, a tres pelo- 
tones por sección y cuatro es- 
cuadras por pelotón. 


Las dos primeras seccio- 
nes tendrán cada pelotón con 
dos escuadras de armas auto- 
máticas y dos fusileros grana- 
deros. La tercera sección esta- 
rá compuesta de tres peloto- 
nes también: uno de fusiles 
ametralladores, otro de mor- 
teros y lanzallamas y el ter- 
cero de enlace. 





Detalle de los Puestos 


ás NAAA 


mudo 





Como vemos en el ejemplo del croquis, tendremos em- 
Pleadas en los tres elementos de resistencia del campo los 
tres pelotones de la primera sección; en los puestos de las 
edificaciones, dos pelotones de la segunda sección, y como 
reserva y al mando directo del Capitán de la Unidad, el 
tercer pelotón de la segunda sección, y la tercera sección 
integra, con sus fusiles ametralladores, morteros, lanzalla- 
mas y enlaces. | 


Estas fuerzas, en manos del Capitán y a las órdenes del 
jeíe del aeródromo, tendrán como fin el dotar la defensa 
de una potencia ofensiva. Sus misiones serán: 


Primera.—Apoyar y reforzar los elementos de defensa 
del campo. 


Segunda.—Destacar fuerzas a los puntos tácticos o es- 
tratégicos cercanos que puedan ser objetivos preferentes 
de los atacantes (puentes, cruces de carretera, pasos de fe- 
rrocarril, etc.). 

Tercera.—PFormar grupos de ataque de alta potencia 
ofensiva para caer rápidamente sobre las fuerzas desem- 
barcadas y destruirlas antes que logren organizarse o re- 
cibir nuevos refuerzos. 


Cuarta.—Emplear sus armas automáticas con dispositi- 
vo antiaéreo contra ataques simultáneos del enemigo des- 
de el aire. 

Para su desplazamiento rápido se les podrá dotar even- 
tualmente de medios de transporte (bicicletas, motocicletas 
y coches protegidos). 

El pelotón de enlaces y transmisiones de la tercera sec- 
ción tendrá como misión el enlace en tierra de las fuerzas 
propias, y en el aire, con los aparatos en vuelo; para ello 
estará provista de banderas, paineles, pistolas de señales, 
cohetes, etc.). 


Fortificación.—Como puede comprenderse, el sistema 
de fortificac'ón de un campo no puede reducirse a defender 









S/erriz 3 >/€ 


Puesto 3 
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Peesla 





Cañones 


el 






de 






el perímetro exterior del mismo, ya que las fuerzas atacan- 
tes podrán descender no sólo en los alrededores, sino en el 
interior del propio aeródromo; además, la defensa no está 
concebida solamente para retener la acción de grupo de pa- 
racaidistas, sino también para atacar aparatos enemigos 
que tomen tierra en el propio aeródromo, debido bien a ocu- 
pación parcial! del campo por parte del enemigo, o bien por 
aprovechamiento de sorpresa o de factores atmosféricos 
(niebla, lluvia, etc.). 


El sistema defensivo, en líncas generales, estará consti- 
tuído por una serie de pequeños elementos de resistencia 
situados a lo largo del perímetro del campo, y distanciados 
de manera que si bien puedan cruzar su fuego sobre éste, 
no puedan ser causa de peligro para el desenvolvimiento del 
servicio aéreo propio. Las armas en ellos emplazadas debe- 
rán batir los terrenos circundantes en la mayor extensión. 


En la zona edificada servirán como defensa los mismos 
puestos de centinela, que ha'bián sido construidos previa- 
mente teniendo en cuenta este procedimiento de ataque (nú- 
meros 4 y 5 del croquis). 


En el croquis adjunto damos ejemplo del dispositivo de 
defensa de un aeródromo. 


Los números 1, 2 y 3 son los elementos de resistencia 
dichos. Estarán «constituidos por un abrigo enterrado con 
protección en el techo para calibres liteeros y bombas de 
mano. Estarán revestidos con fábrica de ladrillo, y la te- 
chumbre, de rollizo o metálica, cubierta de piedras y tierra. 


De éste partirán dos ramales cortos de trincheras en sus 
extremos, en comunicación con dos torretas para el empla- 
zamiento de armas automáticas, con sector de tiro no infe- 
rior a doscientos setenta grados. 


Armamento.—Será el ya descrito: fusil y machete, ame- 
tralladoras o fusiles ametralladores con dispositivo antiaé- 
reo, bombas de mano, morteros y lanzallamas. 
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El equipo será el usal del Ejército del Aire, con casco de 
acero, blusón nimético y careta antigás. 


Conclusión.—Hemos estudiado hzsta aquí los medios 
con los que debe contar un aeródromo para su defensa, tan- 
to aérea como terrestre, así como su empleo; sin embargo, 
de nada serviría tado ello si estuviera mal concebido o de- 
fectuoso: la artillería poco entrenada o mal emplazada, el 
camuflaje insuficiente o mal hecho, el personal de tropas 
poco instruido o sin una rigurosa disciplina, las comunica- 
ciones leritas y el Mando sin intciativa o decisión; por lo 
cual, base primordial de todo lo expuesto será: 


Primero.—Una compenetración absoluta en tados los 
órdenes del personal de vuelo, tropas, artilleros y de trans- 
misiones, que sólo se conseguirá perteneciendo todos al 
Ejército del Aire, única manera de que exista la conviven- 
cia y la camaradería necesarias. 
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Segundo.—Con una instrucción técnica, teórico-práctica, 
del persona:, tanto de mando como de tropa, completísima, 
que abarcará. desde el conocim.ento por cada fuerza de su 
especialidad, hasta el General del Ejército del Atre, para lo 
cual todo el mundo deberá haber volado, haber aprendido 
cómo se von las cosas desde el aire, la psicología de la tr1- 


pulación, el material y sus características. 


Tercero.—El factor mora!. Este es el más importante 
y el que brinda un campo más amplio para la oficialidad en- 
tusiasta de su profes:ón. : 


Hay que inculcar en los hcmbres un sano .optimismo, 
orgullo de su profesión; imbuirles de la importancia vital 
de su misión, que se sientan orgullosos de ella, que comprien- 
dan su responsabilidad y que se hagan acreedores a la con- 
fianza que la Patria puso en ellos. 
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Selección y recopilación de datos e informa- 
ciones publicadas por diversas revistas y publt- 
caciones extranjeras, 
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CRONICA DE LA GUERRA.—INFORMACION GRAFICA.—EL “HENSCHEL 129”, 
BIMOTOR DE ASALTO.—HIDROAVIONES Y LANCHAS DE SALVAMENTO 


CRONICA DE LA GUERRA 


Visto el sesgo que tomaba la ofensiva aérea aliada con- Así ha sido, en efecto. En las primeras horas del día 6 
tra el Continente y los furiosos ataques llevados a calbo du- de junio las fuerzas aliadas pusieron el pie en territorio 
rante todo el mes de mayo contra los «centros ferroviarios francés de Normandía, empezando de este modo el asalto 
y aeródromos «del norte de Francia, anunciábamos en la 4 la fortaleza: de Europa; asalto que hizo pasar a segundo 
“Crónica” anterior, escrita en los últimos días de aquel mes:  “érfmmo las operaciones que se realizaban en los demás tea- 


“Nos hallamos en la fase preliminar del ataque a la for- tros de operaciones. 


taleza de Europa, a la que seguirá mmediatamente como Durante todo el día 3, los bombarderos pesados habían 
una gota de agua a otra gota, el salto al Continente. No, el intensificado su acción contra las comunicaciones y los aeró- 
desembarco no puede hacerse esperar,” dromos al mismo tiempo que, escuadrillas de aviones Thy- 
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phoon, equipadas para lanzar proyectiles-cohetes, habían 
puesto fuera de servicio varias instalaciones de radio 
—ocho, según los ingleses—en las islas del Canal y a lo lar- 
go de la costa Norte de Francia. Hacia la media noche 
del 5 al 6, comenzó el ataque de las formaciones de bom- 
barderos nocturnos, contra las baterías alemanas estableci- 
das en la zona elegida para el desembarco. En todas estas 
acciones no se encontró oposición por parte de la caza ger- 
mana; pero la actuación de sus baterías de defensa anti- 
aérea fué señalada como muy tenaz en los comunicados 
aliados. 


Poco después, todavía en sombras, descendían sobre sus 
respectivos objetivos las primeras tropas de desembarco 
séreo, vanguardias de las divisiones aerotransportadas que 
tomaban pante en la g:gantesca operación. Con horarios cul- 
dadosamente estudiados y combinados, la llegada de cada 
tracción estaba calculada al minuto, con el fin de poder en- 
lazar y coordinar la acción de los heterogéneos elementos 
que iban d desempeñar papeles imprescindibles en aquella 
histórica Operación. 

Constituían estas fracciones avanzadas, tropas paracai- 
distas lanzadas desde sus aviones en la oscuridad de la no- 
che. Su misión inmediata y urgente consistía, en limpiar el 
terreno de los obstáculos colocados por el enemigo con el 
fin de impedir el aterrizaje de los planeadores. En esta par- 
te de Normandía—su principal industria, son las fábricas 
de productos lácteos—son corrientes las granjas y los pe- 
queños campos con espesos setos. Existían muy pocos 
grandes campos que estuviesen además desprovistos de va- 
llas y no era aquel terreno, en modo alguno, fácil para 
esta clase de desembarcos. 


Al mismo tiempo, fuerzas navales ligeras apoyando a 
numerosas embarcaciones de desembarco, de distintas ca- 
racterísticas y cometidos, se acercaban a la costa; esperan- 
do la incierta claridad del amanecer para lanzar a las playas 
sus unidades de asalto y primeros elementos de desembarco. 


Poco después, cuando la luz fué suficiente para ofre- 





Transportes de tropas dimgiéndose a la zona de desembarco. 
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cer mayor seguridad en los aterrizajes, comenzó el des- 
censo de las tropas transportadas en los planeadores. 
Las primeras de éstas—después de los paracaidistas, cla- 
ro está las formaban pequeños destacamentcs aislados 





“a base de hombres escogidos : verdaderos commandos aéreos. 


Escogidos los pilotos, que habían de elegir un terreno des- 
conocido para ¡posarse—los que vendrían después seguirían 


.sus indicactones—, dándose cuenta al mismo tiempo de la 


situación y actividad de amigos y enemigos en aquel pre- 
ciso momento. Escogidos los equipos transportados ; que de- 
bían actuar, sin perder un momento, contra dotaciones de 
baterías y puestos antiaéreos aislados; para dedicarse en 
seguida a preparar el aterrizaje de toda la formación de 
planeadores a que estaban asignados. Para ello en cada equi- 
po figuraban varios especialistas: zapadores de infraiestruc- 
tura y operadores para señales ópticas y radio, pertenecien- 
tes a las unidades aéreas. 


Siguieron a continuación los ininterrumpidos descensos 
de infantería aerotransportada, y por último, de los servicios. 
Muchos miles de hombres fueron metódicamente transpor- 
tados aquella mañana por los planeadores. Tres oleadas de 
trenes de éstos, de la 9.* Flota aérea (táctica) norteame- 


_ricana, descendieron en las primeras horas; fueron re- 


molcados por Douglas C-47, y ccupaban cuando cruza- 
ban el Canal un fondo de So kilómetros. Seguidas, tres 
horas después, por dos oleadas más. Es sorprendente que 
estas largas caravanas, cuando volaban sobre el mar, no fue- 
sen molestadas por la Luftwaffe, que indudablemente co- 
nocía la fecha y hasta la hora del ataque. 


Las unidades norteamericanas se dirigieron a la parte 
occidental de la península de ¡Cotentin. Dos divisiones 
—la 82 y la 101-—fueron desembarcadas aquel mismo día, 
y Saint Mére Eglise, pequeña localidad en el centro de la 
península, quedaba en manos de estas fuerzas «terotrarns- 
portadas. Desde de este punto se organizó más tarde el avan- 
ce para darse la mano con las fuerzas desembarcadas en 
las playas y con las de la región de Calvados; y también 
partió de allí la penetración hacia la costa 
occidental de la península, que permitió ais- 
lar a las fuerzas de .Cherburgo. El mismo 
6 de junio, una vez desembarcadas las dos 
divisiones aerotransportadas, se llevaron por 
vía aérea grandes refuerzos de infanteria y 
aprovisionamientos, así como también en la 
noche de aquel día y en la mañana del 7. Los 
planeadores de abastecimiento transportaron 
nraterial y equipos de todas clases; incluso 
cañones antitanques, carros ligeros, orugas, 
vehículos, etc. Y todo ello con sus dotacio- 
nes al completo. Parece que los primeros pa- 
racaldistas norteamericanos encontraron úni- 
camente ligera resistencia, resistencia que fué 
en aumento en el transcurso de la mañana; 
especialmente una fuerte reacción antiaérea 
se desencadenó contra los planeadores que 
por centenares cubrían el cielo. 


En la región situada al norte y al nordes- 
te de la carretera Bayeux-Caen, y en espe- 
cial sobre los nudos de comunicación para 
dificultar los desplazamientos de la defensa, 
tuvo lugar el lanzamiento de otra división 
aerotransportada británica, que tenía por mi- 
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sión ccupar varios objetivos tácticos de gran 1m- 
portancia que debían sostenerse a toda costa. Aquí 
los paracaidistas ingleses fueron duramente reci- 
bidos desde el primer momento, pues los alemanes 
disponían de efectivos más numerosos que en las 
zonas de lanzamiento de las divisiones norteameri- 
canas. Se combatió tenazmente, y las pérdidas in- 
glesas fueron extraordinarias. Constguieron ocu- 
par algunos de sus objetivos—entre ellos, dos puen- 
tes, de importancia vital para las comunicaciones de sus 
enemigos—, y los conservaran defendiéndolos tenazmente 
y soportando los fuertes contraataques que se desarrolla- 
ron más tarde; pero su situación llegó a ser comprometida 
en los días siguientes, con su flanco oriental y su retaguar- 
día amenazados y aisladas algunas de sus unidades, que fue- 
ron abastecidas por los «cuatrimotores Stirlings, que arro- 
jaron durante las ncches—por medio de paracaldas—egran- 
des cantidades de víveres y municiones, 


El viernes 9, por la noche, efectivos de la 6.* División 
británica aerotransportada fueron lanzados sobre la reta- 
guardia de los grupos de combate blindados germanos, que 
contraatacaban en esta región de Caen ; sin duda con el pro- 
pósito de descongestionar las posiciones establecidas el 6, 
tan sañudamente presionadas. Algunos destrozos consiguie- 
ron ocasionarse en los servicios de transporte y abasteci- 
miento de las divisiones blindadas alemanas; pero la com- 
prometida situación de los núcleos aislados ingleses no con- 
siguió restablecerse hasta que llegaron fuertes contingentes 
británicos y canadienses de refuerzo (3.2 División de in- 
fantería canadiense y 709.* División blindada) para oponer- 
se a los continuos contraataques de los destacamentos blin- 
dados alemanes. No hay que olvidar que la rápida coordi- 
nación de los distintas elementos de las fuerzas aerotrans- 
portadas, inmediatamente después del desembarco, tiene 
una importancia esencial para el desarrollo posterior de la 
operación. 


Gramdes concentraciones de cazas aliados cubrieron toda 
la zona del desembarco, dispuestos a intervenir para prote- 
ger las formaciones de transporte aéreo y los trenes de pla- 
neadores; pero las escuadrillas de caza alemana no hicie- 
ron acto de presencia el primer día. Indudablemente ten- 
drían, para hacerlo así, razones que no se alcanzan al ob- 
servador o al comentarista. | 


Pero las fuerzas aéreas aliadas no se limitaron a estable- 
cer la “cobertura” aérea, indispensable en este caso, ni tam- 
poco a las operaciones para el desembarco de las fuerzas 
aerotransportadas encomendadas a las formaciones de trans- 
porte. Mientras las escuadrillas de la 2.2 Flota táctica bri- 
tánica volaban sobre el Canal y sobre las playas, otras un!- 
dades terrestres de la R. A. F., con misión no menos im- 
portante, desembarcabzm en las playas. Esta misión, enco- 
mendada principalmente a Oficiales y “especialistas”, con- 
sistía en preparar el aterrizaje a este lado del Canal de de- 
terminadas escuadrillas, empezando por abrir camino des- 
de las playas a los terrenos previamente elegidos para ate- 
rrizaje, que permitiese el aflujo de camiones y material de 
aviación a estos campos, en las cuales se utilizaron pistas 
desmontables y portátiles; y así, pocas horas después de 
los primeros desembarcos por vía marítima, el personal «de 
estas escuadrillas de desembarco en las playas, actuaba efi- 
cazmente en las tres misiones siguientes: 1. vigilar las 
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Las tropas desembarcadas por vía marítima alcanzan las playas. 


operaciones de desembarco, juntamente con el personal del 
Ejército, y organizar la llegada de vehículos y abastecimien- 
tos para las fuerzas aéreas, preocupándose de hacer llegar 
a su destino todos estos elementos ; 2.*, asesorar técnicamen- 
te, en cuestiones de Aviación, a las unidades tenrestres des- 
embarcadas; y 3.”, comprobar que las escuadrillas de glo- 
bos asignadas a cada sector de playa, formaban con ellos 
una barrera lo más rápidamente posible, con el fin de evitar 
el vuelo rasante de los aviones adversarios. Tuvieron nece- 
sidad estos primeros grupos de la R. A. F., de trasladar a 
las playas gran cantidad de recursos y elementos dle todas 
clases. 


Cuando las fuerzas desembarcadas por mar, precedidas 
por los commandos, alcanzaron las playas, después de la lim- 
pieza de minas y obstáculos acumulados por la defensa y 
de soportar el tiro de las baterías y nidos de resistencia 
que aún se sostenían, empezó la segunda fase de aquella 
jornada: conseguir el contacto de estas formaciones con 
las de desembarco aéreo que les habían servido de “cober- 
tura”. No todas ellas alcanzaron sus objetivos, y varias Ca- 
bezas de playa hubieron de ser abandonadas. También al- 
eunos conmmandos desembarcados por vía aérea, e incluso pe- 
queñas unidades completas aerotransportadas, fueron redu- 
cidas o aniquiladas. 


El establecimiento de los campos y colocación de las 
pistas desmontables correspondía a los commandos de las 
fuerzas aéreas, desembarcados en planeadores; pero era mi- 
sión de estos «destacamentos de especialistas y tropa de 
aviación, desentbarcados en las playas, el abastecimiento y 
puesta en punto de las pistas de aterrizaje; trabajo abru- 
mador para los hombres que habían de intervenir en las 
operaciones de descarga, si se tiene presente que sólo una 
escuadrilla de doce cazas necesita 24 toneladas de gasolina 
y aceite por día, si realizan cuatro o cinico salidas por avión; 
tipo normal de actividad, en los días de operaciones inten- 
sas, de las escuadrillas de caza muy avanzadas hacia el dis- 
positivo terrestre del enemigo. Además, el municionamien- 
to y las reparaciones son tambén cometido de estos desta- 
camentos, verdaderas “unidades de servicios”. Mientras no 
caigan en manos de los aliados los aeródromos de aquella 
zona, tendrán que valerse de estos campos improvisados, 


con pistas desmontables, para las escuadrillas sanitarias, des- 


tinadas a evacuar heridos graves, así como para los aviones 
de enlace e información inmediata y para las unidades de 
monomotores de caza, elegidas para atender a las alarmas 
en la zona evanzada. Parece ser que la Luftwaffe dispone 
de quince buenos aeródromos, con instalaciones completas, 
dentro de un radio de 150 kilómetros alrededor de Caen. 


El pésimo estado del tiempo en la región del desembar- 
co, situación que continuó durante las primeras jornadas, 
limitó mucho la actividad aérea aliada, principalmente de 
las formaciones de bombardeo, que tenían que actuar, por 
tener cubiertos los objetivos, debajo de las nubes, Esta or- 
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den de actuar debajo de las nubes, vistas las dificultades 
que se presentaban para las misiones de las formaciones 
estratégicas, contra las comunicaciones y aflujo de refuer- 
zos a la zona defensiva alemana de Normandía, fué dada 
la noche del 6 al 7 por el Mando de Bombardeo. Las nu- 
bes, muy compactas y cerradas, se encontrabzm a unos 
600 metros de altura; y fueron los ferrocarriles los objeti- 
vos principales en estos vuelos, casi rasantes, de los gran- 





Al volar sobre una estación de clasificación, esta “fortaleza”, alcanzada 
por el fuego de la defensa, es rápidamente presa de las llamas. 


des bombarderos, encontrando por parte de la caza ale- 
mana una oposición, que si fué eficaz en algunos sitios, no 
fué más pctente que la habitual que vienen encontrando, las 
formaciones aliadas, en estos servicios. 


Los bombarderos tácticos, empleados siempre en vuelos 
rasantes o a muy baja altura, tuvieron menos dificultades 
debajo de las nubes, mientras las potentes formaciones de 
cazas vigilaban por encima, el ir y venir de los transportes 
con sus trenes de planeadores remolcados. 


Los Beaufighters lanza-cohetes, del Mando de Costas, 
tuvieron muchas intervenciones; atacando a los destructcres 
“y unidades navales ligeras alemanas que a la luz de la luna 
se acercaban audazmente a la región de actuación de la 
flota de desembarco, que se extendía y ocupabz una vasta 
zona de mar. Pese a la superioridad aliada, la actividad de 
estas formaciones navalos ligeres alemanas, los primeros 
días del desembarco, fué extraordinaria. 


Según informes de procedencia inglesa, “%t.000 salidas 
individuales 'se realizaron en total por las fuerzas séreas 
aliadas en los tres primeros días del desembarco, y mil 
aviones y planeadores e transporte de tropas, esparcieron 
paracaidistas e infantería de desembarco aéreo, con ante- 
rioridad al desembarco de las fuerzas transportadas por 
mar, en aquella zona de operaciones. 


A 


En Italia, después de unirse las fuerzas del frente prin- 
cipal del 5.” Ejército con las de la cabeza de desambarco 
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de Anzio y de la retirada hacia el Tíber de las divisiones 
del Mariscal Kesselring, Roma, la ciudad eterna, cae en 
poder de los aliados en la noche del 4 al 5 de junio. Hubo 
eran actividad aérea aliada sobre la zona de batalla a car- 
go de la aviación táctica, mientras los bombarderos pesa- 
dos de la 15.2 Flota norteamericana, con bases en Italia 
pero dependiente de la agrupación estratégica que mada 
el General Spaatz, cuyo Cuartel general radica en Inglate- 
rra, actuaban sobre Hungría y los Balcanes 
y" también sobre las comunicaciones ferro- 
viarias del norte de Italia. Durante todo el 
mes continuó intermitente hacia el Norte, el 
avance del 5. Ejército, secundado más tar- 
de, aunque algo más lento, por el 8, Ejér- 
cito inglés. 


En Rusia, después de alterada la inactivi- 
dad general y los combates locales del mes 
anterior, por la ofensiva desencadenada en 
Carelia contra los finlandeses en los primeros 
días del mes, el 22—tercer aniversario de la 
fecha en que empezó la guerra germano- 
rusa—se Inicia la ofensiva rusa de verano en 
el sector central: Vitebsk, Orsha y Brobuisk 
son sucestvamente evacuados por los desta- 
camentos dle retaguardia de la Webrmacht. 


, 


En Birmania, donde ahora, con la llega- 
da de la estación de los “monzones”, la si- 
tuación atmosférica será el peor enemigo de 
las fuerzas aéreas, las unidades de transpor- 
te aéreo de la R. A. F. han podido llevar 
a cabo eficazmente el abastecimiento de las 
unidades avanzadas del 14.” Ejército inglés; así como tam- 
bién, el transporte de divisiones enteras a sus posicio- 
nes del frente. En los ¡primeros cuatro meses de este año, 
60.000 toneladas aproximadamente, de víveres, municiones 





EL “TOJO” 


Moderno y excelente caza “Mitsubi- 
shi” S-02, de la Aviación del Ejérci- 
to, cuyo diseño recuerda al “Thunder- 
bolt” norteamericano (a la izquierda). 


. 


y equipos, han sido transportadas por los aviones de aque- 
llas unidades a las posiciones avanzadas, que, bien por el 
carácter impracticable del país o por la acción de! enemigo, 
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se manifiestan como importantes medios de las fuerzas aero- 
transportadas: el primero, para transporte de una sección 
de infantería (30 hombres), y el segundo, para pcrtar tan- 


no podían ser alcanzadas de otra forma. La labor de las tr1- 
pulaciones de estos aviones, difícil y peligrosa en aquella 
región, especialmente por sus montañas coronadas de nu- 





Bombardero medio “Mitsu- 


«“ » “MITSUBISHI” 5-08 iS O 
EL OSCAR (1943 ) “TONY” bishi”, de la Aviación del 
Ejército. 
ió e a Caza monoplaza de las 
japonés, fino y fuerzas aéreas de su i 
esbelto. Ejército. pe 
) AA 299 e 


bes, será más dura aún en la época que se avecina y en los 
días que los vuelos—que tendrán entonces que intensificar- 
se—sean posibles o, por lo menos, puedan intentarse. 
_Incluímos las siluetas de algunos modernos aviones ja- 
poneses que actúan en Birmania y en el Pacífico, y poco 
conocidos, hasta ahcra, por periódicos y revistas. 





También figura el Heinkel “He-111 Z”, el pentamotor Ñ 
utilizado por los alemanes para remolcar planeadores, en “HEINKEL” He-111 2 
forma semejante, o al menos muy parecida, a como se ha 
empleado el Short-Stirlimg, el cuatrimotor inglés, o el Dou- 
glas C-47, norteamericano, en los desembarcos de Norman- 
día, donde los planeadores remolcados Horsa y Hamílcar 


ques, que en el mismo momento que el planeador gigante 
se detiene, después del aterrizaje, se ponen en movimiento, 
dispuestos a entrar en acción. 

daria 





Desembarco de “commandos” de las fuerzas navales aliadas. 
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DESEMBARCOS AEREOS 








¿CROQUIS PROFETICOS? 









El empleo de tropas transportadas por el aire ha alcanzado 
estos últimos meses, y principalmente en las operaciones 
de desembarco realizadas en las costas de Normandía, no- 
table desarrollo. El croquis superior—dibujado en 1943 por 
el Capitán Miksche, y que resulta profético actualmente— 
muestra una operación de tropas aerotransportadas, en la 
que toman parte tres dimisiones de estas fuerzas. 





| 1 y 2. Zona de desembarcos marítimos.—3. Zona de 
acción de la segunda División de tropas, aerotranspor- 
tadas (acción indirecta).—4, Zona de acción de la tercera 
División aerotransportada (acción indirecta).—5 y 6. Po- 
sible situación de las reservas móviles locales de la de- 
fensa.—7. Zona de acción, de la primera División: aero- 
transportada (acción directa).—8 y 9. Diversas loca- 
lidades. 


<— DESPLIEGUE AEREO.—Este croquis da una idea 

de la forma en que es organizado el despliegue Y Mmovt- 

miento aéreo en wna operación de tropas aerotranspor- 
tadas. 


1, Aeródromos de llegada de los trenes ¡aéreos vacíos 
de la primera, División.—2. Aeródromos de despegue de 
esta División aerotransportada, incluídas las unidades 
aéreas de protección cercana.—3, Zoma; de aeródromos 
¿para las unidades dde protección lejana. —4. Zona de 
aeródromos de las unidades de transporte aéreo.—5. Las 
fuerzas que van a embarcar se dirigen hacia los aeró- 
dromos.—-6. Zona de aeródromos de las fuerzas aéreas 
de protección.—7. Zona de aeródromos de la pantalla de 
cazas.—8, Convoyes vacios de regreso con protección 
de cazas. —9. Cuartel General de una División.—10. Zona 
de aeródromos de la pantalla de cazas.—11, Trenes de 
transportes aéreos protegidos por cazas.—13. Zona de 
desembarco de la primera División.—14. Protección cer- 
cana.—15, Puesto de mando y zona de desembarco de 
la segunda División.—16. Reconocimientos lejanos. — 
17. Zona de desembarco de la, tercera División.—18. ¡For- 
maciones estratégicas vigilando movimientos en carre- 
teras y vías de comunicación.—19. Protección lejana: — 
20. Aeródromos de la defensa neutralizados.—21. Otros 
aeródromos,—22, Diversas localidades. 


DESEMBARCOS AEREOS 


Y TROPAS AEROTRANSPORTADAS 


Los primeros paracaidistas se disponen a intervenir. 


Y 





En los zeródromos de part'da. para- 

caidistas norteamericanos ajustardo su 

equipo y pintándose la cara con los co- 
lores de guerra de los pieles rojas. 


<— Paracaid'stas 'a bordo, camino de la 
zona de lanzamiento, 











PUESTOS DE LOS TRIPULANTES, EN LOS CUATRIMOTORES 
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Arriba: Distribución de los tripulantes de una “Fortaleza”. . Arriba: Tripulación del “Avro Lancaster” 
Abajo: Tripulantes de un “Liberator”, Abajo: Puestos de los tripulantes en el “Halifax”. 


ga E a BAS TS nn AMETRALLADOR : 

E ela AMETRALADO R. : e e y rd 

AMETRALLADORESG | 0 PUOTO e | ARETAAOE A | 
CENTRALES 


e E 


ED 2"puoro 


> 





Veleros que se han utilizado en 
la invasión: el “CG-4 A” y el 
“Airspeed Horsa”, Interior del 
primero: 1. Extremo del ala. 
2. Ala entelada.—3, Antena.— 





: 4, Pilotos.—5, Unión frontal —> 


El “CG-13”, nuevo planeador norteamericano | 
_ de transporte de tropas. 





“... en el espacio de veínte minutos, una masa de veleros aterri.. 
zó en el aeródromo de campaña sin el menor incidente. Cuían 
del cielo—como una lluvia—municiones, armas, motos y esta- 
ciones de radio. En el suelo, las tropas de desembarco aéreo, con ' 
sus máquinas de acompañamiento, sus equipos sanitarios Y SUS -> 





ANTES DEL EMBARQUE.— Veleros “Horsa”, inmensos 

aviones sin motor de gran envergadura, i2parcados y dispues- 
t . j » . . 

tos a ser trasladados al punto da despegue Sacas conteniendo material van sujetas a los planos del apa- 

rato. Este material podrá ser utilizado inmediatamente des- 

pués del aterrizaje. Nótese el aspecto deforme de los para- 








<— desmontable.—6. Cable de remolque.—7. Puerta.—-8. Departa- 
mento para 30 soldados con su equipo completo.—9, Rueda 
delantera.—10. Cable del remolque.—11. Patín.—12. Silueta del] 
velero “Horsa”.—13,. Unión del fuselaje, fácilmente dosmonta- 
rle.--14, Fuselaje recubierto de contraplaqué.--15.Tren largable. 





<— camilleros, salían rápidamente de los veleros. La maniobra for- Despegue del avión remolcador. Su carrera, antes de des 

maba parte de una operación combinada—“trifibia”—en gran A 
2% egar de unos 1.200 metros. 
escala y de amplios vuelos.” “Los veleros utilizados, los “Hor- a Ñ 
sa”, pueden transportar 30 soldados con su equipo completo 
de campaña, de una gran variedad de material y municiones. 
También pueden transportar “autos” para toda clase de te- 
rreno.” 





Avión de transporte remolcando dos planeadores en una m 
sión de las fuerzas aerotransportadas. 





En el aparato, durante la travesía, El segundo jefe d2 la do- | 
tación transportada nor un velero. da las últimas instruecio- : 


DESEMBARCO AEREO 


LLEGADA A LA ZONA 
DE ACCION 








LOS PRIMEROS ATERRIZAJES DE VELEROS Y PARA- 
CAIDISTAS.—Antes de que los barcos de desembarco alcan- 
zasen las playas de la costa norte de Francia, las tropas aero- 
trinsportadas fueron lanzadas sobre determinados puntos tie- 
r: adentro Misión de estas tropas escogidas: la de apoderarse 
de objetivos vitales, cortar comunicaciones, paralizar los movi- 
mientos de las tropas adversartias y luego unirse a las fuerzas 
desembarcadas por mar. Se emplearon veleros remolcados que 
aterrizaron en campos y claros del terreno, donde se habían co- 
lorado obrtáculos para evitar el aterrizaje. Esta operación costó 
anche hare y muchas de las tropas no pudieron llevar a 
cabo las mistones encomendadas; pero las tropas aerotranspor- 





Aterrizaje de un velero en terreno de Normandía ocupado, dos 
horas antes, por los paracaidistas 


tadas tuvieron destacada actuación y dieron carácter especifi- 
co a la overación. Los fuselajes de los veleros que vemos en la 
fotografía no están partidos, como a primera vista parece, sino 





solamente separados de la célula para permitir la rápida sali- 

da de lus tropas y la rápida descarga del material. Se ven los 

paracuidas abundonudos por las tropas paracaidistas que ute: 
rrizaron en el mismo lugar. 








El objetivo ha sido alcanzado, Esptrando el “tim- 
brazo” para sal;ar., 





abastecimientos 





m2) 





material de tran-porte. 





Coches y “mo- 
tos” acaban 
de ser  des- 
emba jr cados, 
S' vin para -.- 
lazar rápida- 
mente los diver- 
sos elementos y 
Unidades de la 


D vi ión Ambws 


vehiculos son 


muy lgeros y 


a 'aptabl s para 
tud: case $e 
terreno y pue- 
den  transpoc- 
trse a ho)m- 
bros en caso 
necesario. 





Mejorando las instalaciones del aeródromo recién 
ocupado. 
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tos com- 
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ternas de la Luftwaffe abastece, de d 


bustibles y elementos, a este “Ju-87”, aque urgentemente deb 


cis 


Un tren de 


-240. Pa, Ca- 
bombardero germa 


“ARADO AR 


za 


que- 


al 
pul 


no. 


to para un servicio, 


dar lis 





“JUNKERS JU-188 E”. 


Bombardero medio ale- 





mán, 


Escuadrilla de “Stukas” despega, entre nubes de polvo, de un campo 


de las fuerzas te- 


¡ón 


en «l Este para gpoyar la acc 


viación 


de a 


rrestres. 
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FUERZAS AEREAS ALIADAS 








“MITCHELL B-25” 





SUPERMARINE “SPIT- 
FIRE” XII. —Caza mo- 
noplaza británico, 





En un ¡aeródromo italiano, completamente inundado 

por las aguas, un “B-24 Liberator”, de la 15.* Flota 

aérea norteamericana, despega para realizar un ser- 
vicio de guerra —> 


Ambulancia y vehículo anfibio ensayan en un campo 

de experiencias el ascenso por la rampa que conduce 

al interior de este ¡moderno avión transporte de la 

Marina norteamericana, conocido con el nombre de 
“Conestoga”. y 








D A 






FAIREY BARRACUDA.— "Waz 

El moderno bombardero-tor- 

pedero con que actualmente 

se equipan los portaviones 
ingleses. — 





URANTE las semanas que prece”ieron 
al desembarco f.é u'ilizrd el lanza- 
miento de hombas-cohetes. d sde 7v0-es, 
para destruir o neutralzar determinadas 
ohjelivos que por sus d mensiones exigían, 
P ra se: batidos ron por bab lidates de óxi- 
to. un proc:dime nto de tiro que pronorcdo- 
ña:e notable precis ón. Aviones aliados pro- 
vistos de bombas cohetes operan dosd> enr- 
tonces tanto de día como de norhe, al pa- 
recer, con éx'to. Se ha guasdato reserva 
Sobre la existencia de estas bomba1is—y to- 
davía se d'seonocen sus raract rísticas y 
téernica—per razones militires. Parece ser 
van instalados los lanzabombrs de este s's- 
tema en los “Thynhows” de las fue zas né- 
rías tácticas y en los “Beanfirhter”. que 
prestan servicios corteros, Se emplran eon- 
tra bate-ias, estacirnes radio y un dados na- 
vales Vgrrar—de truetoros y patrulleros — 
en movimiento, Na deben confundirse con 
los p oyect les cohrtes ttlizrdos peor tos 
zersiurer y cazas de la Luftwaffe contra 
oujetivos aéreos, 





AE 




























PTAS 


P CARGANDO PROYECTILES - COHETES 

BAJO EL PLANO DE UN “BEAUFIGHTER>”. 

Cuatro en cada plano, que pueden d'spararse 
simultáneamente o de dos en dos. 


<— “THYPRHROON” EQUIPADO CON BOM- 

- BAS-COHETES, EN ACCION.—La estela pro- 

ducida por los cohetes de loz proyectiles es 

visible a gran distancia y permite al piloto 
correg;r el tiro. 
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TORRETAS D E A BORDO 





Sobre la torreta de un MITCHELL B-25 esté ametrallador 
practica——en un centro de entrenamiento de los Estados Uni- 
dos—el manejo del mecanismo de sus dos ametralladoras. 


«— Torreta dorsal FRAZER-NASH, 
con dos ametralladoras de 7,7 mm.,, de 
un cuatrimotor SORTH STIRLING. 


<— Torreta dorsal MARTIN, dotada 

de dos máquinas pesadas de 12,7 mi- 

limetros, instalada en un MARTIN 

MARINER. Es la más espaciosa de 
todas. 





«— Torreta situada bajo el morro 

de una fortaleza B-17 G. Apuntada 

y disparada a distancia por el bom- 
bardero. 
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Torreta de cola 
de un HALI- 
FAX (siste- 
ma Paúl Boul- 


La dorsal Ben- 


dix de un 
B-25 MH  MIT- 


ton). —> 


CHELL, > 





pe 
Has 





Torreta de bola Sperry de un 
fortaleza. 





Las cuatro ametralladoras fijas, MG 31, 
instaladas en el cono de cola de un DOR- 
NIER DO-217 K2, 
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El BIMOTOR DE 


REZA RTS 
A 
ELE 
P RA á 


das 


El apoyo inmediato a las fuérzas terrestres, He 


ASALTO “HEINSCHEL” 


aquí uno de los empleos más interesantes de las unida-. 


des aéreas de acción cercanas y que exige de su perso- 
nal, para poder realizar eficazmente sus misiones, uña 
compenetración absoluta con las trepas de tiérra apo- 
yadas directamente por la operación, perfécto cono- 
cimiento del terreno y situación de las: fuérzaS, po- 
sibles explotaciones dé la acción realizada, etc., y todo 
llo sin descuidar él probléma aéreo que tal apoyo 
presenta a las fuerzas operantes. No cabé duda que 
el personal destinado a estas unidades ha de tener 
wa concepción clara de la guerra terrestre, En su 
formación profesional habrá de darse espécial impor- 
tancia a ésta visión “superficial” de las operaciones 
si queremos lograr el apoyo éficaz del Arma aéréa. 
Es un problema dé planteamiento terrestre y resolu- 
ción aéréa, pudiéramos decir, y así como aquél delata 
lz concépción del que lo realiza, la sclución, précisa y 
contrasta la efectividad del planteamiento. Es éviden- 
te que dé una clara visión del problema se deriva se- 
guramente un buén planteamiento; mas no por ello 
podemos afirmár sea buena también la solución, ccn lo 
cual nos encontraremos al término de la jornada con 
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la ineficacia absoluta de todo el trabajo si la resolu- 
ción aérea no ha sido correcta; al aviador impuesto en 
la solución de problemas tridimensionales fácil le será 
interpretar la perspectiva terrestré o naval , mas n0 
ocurrirá lo mismo al querer trasladar al espacio una 
concepción plana de la guerra: comprender lo particu- 
lar, conocido lo general, siempre es más fácil qué in- 
tuir lo genéral partiendo de lo particular. Prueba 
irrefutable de que la capacidad aérea es la que preva- 
lecé en la valoración de estas misiones, es qué su rea- 
lización lógica y consécuente produce buenos aviado- 
res, péro rara vez buenos “infantes o marimos”. 


El problema relativo al matérial necesario para la 
ejecución de las misiones de apoyo táctico ha origina- 
do el desarrollo, o mejor dicho, la delormación orien- 
tada de algunos tipos de avionés en el sentido más 
apropiado a la misión a realizar: dentro de estas mi- 
siones (ataque a unidades blindadas, concentracionés 
de tropas, puntos de resisténcia, auxilio a formaciones 
cercadas, movimiento enemigo, etc.), destacaremos por 
su especial importancia el de ataque a unidades blin- 
dadas cuya resolución aérea ha exigido en cierto modo 
la creación de un tipo especial de aeronaves, tales como 
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el “Heinschel-129”, que más abajo detallaremos. La 
buena realización dé su misión requiere €videntemen- 
te uma fuerte protección defensiva contra el ataque de 
las armas ligeras terrestres, tanto de la tripulación como 
de los órganos vitales del avión; un armamento Ofen- 
sivo dé gran potencia, buena velocidad ascensional y 
maniobrabilidad, 





Ala de planta trapezoidal, 


El “Hé-129”, avión concebido para el apoyo terres- 
tre, €s un monop:ano bimotor de gran poténcia ofen- 
siva, grupo de solicitáción “H-5”, apto para el vuelo 
acrobático. 


El ala es de planta trapezoidal con bordes de ataques 
delantéro recto y extremos redondeados. V dé trés gra- 
dos. Alerones dé curvatura accionados hidráulicamen- 
te, colocados entré los mandos de alabeo y el fusé'aje, 
apoyados en tres puntos. El ala está construída en tre 
partes, enteramente metálicas (dural): Sección central 
que alcanza hasta los bordes exteriorés de los motores. 
Hay dos lárgueros principales y algunos tirantes trans- 
versiles como vigas de alma llena, reforzantes (hastido- 
res prensados con chapas soldadas). Cordones dé lar- 
guero de sección réctangular. Partes terminales del 
larguéro auxiliar delantero y larguero principal como 
soportes de los réfuerzos de pared con tirantes. Las zo- 
nas de revestimiento en la parté inferior exterior del 
ala y en la parte superior de la sección central, desmon- 
tables por medio de bastidores comprimidos con chapa 
(pira el montaje de los depósitos de combustible). Re- 
vestimiento cempleto en la zona éxtérior del ala; én la 
zona central, solaménte entre los largueros principales 
para absorbér los esfuérzos de torsión. Aleronmes dé 
curvatura endural hasta la parte imferior que va reves- 
tida de tela. 


El fusélaje és de sección triangular, montado en 
tres partes, completamenté metálico. Párte anterior, 
construído en forma de cabina blindáda y suspendido 
por cuatro puntos a la altura del borde delantero del 
ala con la sección central del fuselaje soldada a la zona 
central del ala. Las superficies de la parte superior sé 
apoyan directamente sobre el anillo supéricr del lar- 
guéro. Parte central del fuselaje que alcanza hasta la 
altura del borde de salida del ala. Soportes longitudi- 
nales se deslizan hasta lá cuaderna del larguéro poste- 
rior. La cuaderna del borde superior va sujeta a la su- 
pérficie del larguero anterior por dos diagonalés y el 
revestimiento intermédio, El revestimiénto entre las 
superficies del larguero anterior y posterior es désmor- 
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table para la extracción del depósito de combustibles 
central, El resto de la sección centra! del fuselaje está 
ccnstruido en forma montcasco, La porción terminal 
del fuselaje está construída como casco dé cuadernas 
prensadas y perfiles longitudinales dé estrecho apoyo. 
La porción extrema del fuselaje es desmontab!e. La 
unión entre la parte céntral y la parte postéricr del fu- 
selaje se efectúa por medio dé pernos. 


El mando de alibeo está compensado estáticamente 
y suspendido por cuatro puntos; va provisto de chapas 
estabilizadoras, esque:eto de dura! con revestimiento de 
tela y borde resistente a la torsión. Estabilizador de 
profundidad y dirección cantilever. Plano fijo de altu- 
ra delante dél plano fijo de dirección. Ambos timones 
están compensados aerodirámica o estáticaménte y pro- 
visto de chapas estebilizadoras regulables eléctrica- 
mente. Plano fijo de altura variable én tierra. Construc- 
ción: plano fijo de altura én dos mitades intercambia- 
b:es, completamente metálicas, con un larguero princi- 
pal, dos auxiilarés y costillas, Revestimiento reforzado 
por chapa. Urna parte de él, desatornillab!e. Timón de 
altura en dos partes, con dos porciones intercambiables, 
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El “*Hs-129”, 
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El bimotor de asalto “HEs-129”. 


suspendido por séis puntos en el pláno fijo de altura. 
Timón de profundidad, con esqueleto de dural de un 
larguero revestido de tela y borde résistente a la tor- 
sión. Plano fijo de dirección construído como el plano 
fijo de alturá. Timón de dirección, suspendido én tres 
puntos del plano fijo dé dirección; construcción como 
el timón de profundidad. | 


El tren de aterrizaje es retráctil hacia atrás y arri- 
ba, accionado hidráulicamente, Ruedas frenablés sobre 
tambores y eje sobre amortiguadorés en éspiral de 
amortiguación por áceité. Amortiguadores suspendidos 
en refuerzos del motor en conexión con el larguero an- 
terior, apoyados por montantes acodados por el largu*- 
ro posterior. Ruéda de cola fija de suspensión amorti- 
guada y mandada qué puede girar 360 grados. 


El grupo motopropulsor está constituido por dos 
motorés “Gnóme-Rhóne 14-M”, de 700 ev. de poten- 
ciá al despegue, reírigérados por aire y dé giros opués- 
tos. Capots metálicos. Hélice de trés palas, Ratier de 
revoluciones constantes, 


DIMENSIONES 
LORSIVUd: a 9,75 metros. 
ENVergadura ainia ass 14,2 ds 
ATTUTA nica idad 3,35 ds 
Superficie alar ................ 29 di 
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Los priméros modelos se equi- 
paron con motorés “Angus Ás-140”, 
de 450 cv. 


El armamento lo constituyé un 
cañón de 3o milímetros bajo el fu- 
selaje y un cañón de 15 mi.ímétros 
y una ametralladora de 7,9 milíme- 
tros a cada lado del fuselaje. 


El cañón: de 30 milímetros pue- 
dé sustituirse por portabombas éx- 
tériores hasta uná cárga total de 
350 kilogramos. 

Lá cabina de mando va blinda- 
da con una chapa de 6 á 12 milíme- 
tros de espesor; la parte inferior de 





Parte desmontable posterior del «“Hs-129”., 


los motorés, los carburadores y refrigerantes de ácelte 


van protegidos asimismo con una chapa de 5 milímetros. 


PESOS 
Peso vVacÍO ...0.comocorooo.»- 4.197. kgs. 
a A 903 » 
Peso en vuelo ............ 5.100 ds 
Caroa “alar ada 175,8 por m2, 
Peso por caballo .......... 3,6 kgs. 


Rendimiento alar 48,2 cab. por m2, 


Por la recopiuación, 


CapiTáN DOMINGUEZ 
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HIDROAVIONES Y LANCHAS 


En las naciones beligerantes adquiéerén cada día ma- 
yor volumen y consistencia las instituciones cuyas mil- 
siones se confierén al salvamento dé aviadores caidOs en 
alta mar. Organizaciones incipientes al principio de la 
actual contienda, hoy han adquirido tal desarrollo y es 
su mecánismo un dechado tan acabado y perfecto, que 
merced a estos servicios tán humanitarios son Nume- 
rosos los aviadores dé todos los pabellones y enseñas 
qué han sido recuperados y arrebatados a los mares. 

De acuérdo con las distintas aviaciones, cada una dé 
éllas imprime una forma de ser en los detalles que per- 
filan él servicio de sálvamento de aviadores; pero en su 
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RAPIDAS DE SALVAMENTO 


cuénta con una amplia flotilla de salváménto, qué va 
desde la lancha rápida hasta los yates privados. Ade- 
más, todo barco en la vecindad de los aviadores per- 
didos, incluso los “trawler” o pesqueros de arrastre dé 
alto bordo, contribuyen a esta labor de salvamento. 
Y para coronar con más éxito esta humanitaria la- 


bor, las organizaciones denominadas “Royal National 


Liféboat Institution”, existente años ha en e: Remo 
Unido, y cuya misión estriba en el salvámento de 
buques embarrancados O a punto de perderse en él 
mar, y otra denominada “Coast Guard”, complemen- 
tan la labor conjunta de salvamento de aviadores. 





Lancha de salvamento utilizada por la R. A. F. 


conjunto puede asegurarse que todás partén y Siguen 
un denominador común. 


La primera providencia que toman los servicios de 
salvámento es la de localizar el aviador o aviadores per- 
didos en alta mar, procediéndo, de acuerdo con la po- 
sición geográfica y la situación de mayor o menor ut- 
gencia, al salvamento de los mismos. 


En Ingláterra él sérvicio de aviadores se denomi- 
na “The Air Sea Rescue Service”, organización efec” 
tuada conjuntamente por el Ministerio del Aire y el 
Almirantazgo, pero controlada en toda su amplitud por 
la Dirección General de Seguridad Aeronáutica dél Mi- 
nistério del Airé. Poseé, por tanto, la R. A. F. britá- 
mica sus propios áviones, dedicados exclusivamente al 
salvamento dé aviadores, así como sus propias lanchss 
rápidas y buques nodrizas. El Almirantazgo, a su vez, 
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La R. A. F. con sus propios aviones y embárcaciones, 
lá Marina con sus vastos y amplisimos medios des- 
criptivos, cooperan al unísono en forma maravillosa, 
merced a una estrecha trabazón inteligentemente rea- 
lizada y qué, al fin y á la postre, redunda en beneficio 
de la Patria. 


La R. A. F. empléa para el reconocimiénto y lOca- 
lización de los aviadores caídos en ata mar los aviones 
“Westland Lysander”, “Avro Anson”, “Paul Baulton 
Défian” y el “Lockeéd Hudson”. El Fighter Com- 
mand o Mando de Cáza contribuye a la localización de 
los aviadores caídos por medio del avión “Lysander”, 
siempre que el reconocimiénto sea cércano, llegándose 
al caso curioso, pero enormemente práctico, de que un 
Mando de Caza contribuya al salvamento de aviadores. 
Cuando las distancias son grandes, entomces sé emplean 
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El hidroavión de observación “Vought Sikorsky-0S 2V”, uti- 
lizado por el U. S. N. americano en las operaciones de loca- 
lización, 


los aviorres antes citados, pero qué entran én la juris- 
dicción del Coastal Command o Mando de Costa. Y una 
vez localizados los aviadores, los hidroaviones “Super- 
marme WWalrus”, s1 
la mar está en cal- 
ma, o él afamado 
hidroavión cuatri- 
mctor de canoa de- 
nominado “Shcrt 
Sunderland”, «si la 
mar €s ¡de ciérta 
considéración, * par- 
ten al punto indica- 
do, realizando te 
esta forma el sal- 
vaménto de una 


Hidro “Short Sunder- 
land”, de la R. A. F., 
utilizado para recupe- 
rar náufragos a gran- 
des distancias de las 
<— bases. 
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manera eficáz y rápida. Cuando el éstado del mar lo 
impide, los avionés de recontcimiento permanecen so- 
bre los aviadores caidos en él már hasta que las lan- 
chas rápidas logran hácerse con los mismos. 


Las lanchas británicas de salvamento se ajustan 2 
dos tipos. La de poco tonelaje extrarrápida, que Se ém- 
plea en las proximidades de la costa y con tiempos 
bonanciblés. Y las lanchas de un volumen medio de 
50 á 70 toneladas pcr término médi0, que se usin 
cuando ¿a mar es de consideración. Embarcaciones muy 
marineras sortean admirableménte los fuertes y cono- 
cidos temporales del mar del Norte, Atlántico, étcéte- 
ra. Hidroavicnes y lanchás gozan a bordo dé magnífi- 
cas instalaciones sanitarias de urgencia pára adminis- 
trar, sí el caso lo requiere, los primeros cuidados, que 
posteriormente sé amplian en tierra, 


Los éxitos indudablées de esta organización se ré- 
tlejan en los siguientes casos: En el intento de desénm- 
barco efectuado én Dieppe el 17 de agosto, éstos ser- 
vicios lograron salvar más de 3o pilotos, Ese día se 
recorrieron más de 4.000 millas en la búsqueda de avia- 
dorés. Uno de los hechos más destacados del servicio 
de salvamento consistió en librar y salvar de la muer- 
te a 73 pasajeros y tripulantes de un barco que había 
sido torpedeado a más de 500 millas al ceste de la cos- 
ta inglesa. En los diez días de búsqueda se recorrieron 
más de 55.000 millas. El servicio de salvamento de 
aviadores caídos al mar con sede en Malta logró sal- 
vár 930 aviadorés hasta ágosto del 42. 


En Alemania la orgánización es parecida a la in- 
glésa. Los hidroavionés de la Luftwaffe dedicados a 
estos menésteres forman un Cuerpo especial de salva- 
mento, con tripulantés instruidos y preparados éxpro- 
féso para éstos menesteres, previo uns cursillos que 
los capacitan: én los menores detalles de la compleja. 
ardua y peligrosa labor de salvamento. 


¡Complementando la labor de los hidroavionés, Ja 
Luftwaffe poseé un equipo completísimo de lanchas 
rápidas de salvamento con toda su Crganización ant- 
ja, dependiénte todo ello de la Luftwafíe y bajo su 
inspiración y órdenes directas. Es indudable qué los 
beneficios que se desprénden, de este acoplamiento de 
hidroaviones y lanchas bajo un mismo mando, redun- 
dá en beneficio del éxito de las misionés encomenda- 
dais. Se forma, mérced a este procedimiento, la educa- 
ción recíproca de ambientes tan distintos, pero tan uni- 
dos én un destino común, 


El aviador aprendé a conocer el trabajo denodado 
y lleno de' voluntad pertinaz de su compañero el ma- 
rino. Viaja incluso a bordo de la lancha en ciértas Oca- 


-“sionés y coopera al salvamento de los aviadores por 


medios navales, El márino sabrá de los riesgos y de 
los agotadorés vuélos de elevado múmero de horas so- 
bre la monótona superficie de los mares, y ro habrá 
mayor inconveniente én que realice algunos vnélos con 
sus compañeros del aire. Por esté procedimiento tan 
intéligente sé créa y fomenta lá comunidad de idea- 
les. El marino sabe pensar en aviador, y reciprocamen- 
té éste no ignora la particular y especial idiosincrasia 
del marino. Se establece de hecho la cocperación re- 
ciproca, la comunidad de intereses, lá armonia, la iden- 
tidad paulatina de criterios y un compañerismo muy 
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de apreciar y extremadamámeénte útil, que, unido a las 
cualidades y virtudes ántes señaladas, acaban por per- 
filar exactamente ei cometido de los serviciós conjun- 
tos del salvamento, a la par que dctan a los mismos 
del alto grado de perfección a que se ha llégado en la 
Luítwafie y en la R. A. E, 


Por último, dirémos que los servici0s de sálvámen- 
to hin visto engrosar sus medios con la aparición de 
un poderosisimo medio. Se trata de la aportación del 
helicóptero. La marcha o velocidad de los actuales he- 
licópteros ya rebasa los 170 kilómetros. La autono- 
mía, muy poco a poco, va aumentamdo, y la propiedad 
de poder descéntder verticalmente sobré las aguas y 
posarsé suavemente, 'hace de este iMigenio de los aires 
un medio eficaz para el salvamento de aviadores, En el 
“Air Sea Rescué”, de la Aviación norteamericana, el 
helicóptero ha aportado ya útiles y destacados servl- 
cios, y actualmente sé estudian en los Estados Unidos 
las posibilidades dé aumentar su capacidad de peso y 
el aumento del rádio de acción. Si se logran los fines 
propuestos, és indudable que este Nuévo exponente de 
los aires cooperará poderosamente a lá nob/e tarea de 
devolver a sus bases a los aviadores perdidos en la 
inmensidad de los mares. 


Existe un hecho curioso que hemos podido obser- 
var por lo que al mando dé las lanchas rápidas sé re- 
fiere, En Inglatérra estas unidades sé confían a Ofi- 
ciales de la Real Reserva Naval británica, En Alema- 
nia, a patronos habilitados pira este cometido, Es in- 
dudable que el critério exacto ha de résidir en que el 
jefe de la lancha reúna los máximos conocimientos de 
navegación, amén de una práctica revalidada a través 
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Hidroavión japonés de 
gran autonomía, que 


—_ 
recuerda algo al “Sun- SS 


derland” en su aspec- A 
to, utilizado también 
en recuperación de 

nÚUfTAgOS. ——> 


de largos años de 
experiencia. 51 un 
barco, pongamos 
por caso, de e:eva- 
do múmeéro de tone- 
ladas dé desplaza- 
miento nécesita de 
un capitán perfec- 





tamente instruido 
en la navegación “EMILY" 


—aparte de otros 
cométidos muy significados—pira realizar en las más 
difíciles circunstancias la recálada a un cabo, punta, 
estuario, etc. es porque indudablemente sus conoci- 
mientos son mucho más profundos que los del patrón. 
En las lanchas, el criterio del poco tonélaje no debe 
impérar, sino el difícil motivó de la misión. Si es cóm- 
plicada y espincsa en muchas circunstancias la nave- 
gación corriénte frente a amplias costas y abundantes 
medios de reconocimiento de la misma, és muchísimo 
más difícil encontrar una balsa de náufragos, que, en 
réalidad, no es más que un puntito perdido en la in- 
ménsidad de los mares, a merced de los vientos y «Je 


las corrientes, que cambian con frecuencia la situación. 





Los colores de la R. A. F. pintados en la amura de una lancha rápida de salvamento de aviadores para mares gruesas y 
grandes distancias. 
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Será, por tánto, préciso e indispensable poséér am- 
plios y sólidos conocimientos sobre cosmoOgrafía, nave- 
gación astronómica y radiogoniometría, poseyendo ade- 
más un espiritu critico muy afinado en la navegación 
a estima o en .el plantéamiento práctico «Jérivado de 
la observación de uná recta de altura, así como todos 
los resctrtes y secretos de cuantas aportacionés brindan 
a favor de la navegación los medios modernos, Á está 
conclusión convergen los países interesados, y ése pa- 
recé ser el criterio unánime, )uwi0s estos cuya pater- 
nidad no son producto solamente dé nuestra expe- 
riencia a bordo de buqués de grandes y chicos tomela- 
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jes, inclusivé lás mismás lanchas rápidas de salvamen- 
to, sino. de una opinión révalidada por aquellas lectu- 
ras qué se escriben en otras latitudes y en otros cie- 
los distintos 2 los múestros. Sor aquéllos donde uná 
práctica de estos menesteres die más de cuatro años 
aconsejaron entregar el mando y la responsabilidad tan 
acéntuada a Oficiales expertos qué tiener: én su peri- 
cia e idoneidad la vida de los aviadores caidos sobre 
el mar. 


Por la recopilación, 
CAPITÁN APALATEGUI. 
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epresentación conforme y sus aplicaciones a la Ne 


? LA 


IÉMICA 


Por JOSE M.* JANSA GUARDIOLA 


La teoría de la representación conforme ha surgido de 
la feliz corifluencia de das corrientes del pensamiento, pro- 
cedentes de regiones de la Matemática, sin conexión nin- 
guna entre sí al parecer, y ha conducido en Física a solu- 
ciones en dominios tamb:én muy heterogéneos, hasta llegar 
a introducirse, por último, en la Técnica, muy especial- 
mente en los trabajas dle Aerodinámica aplicada. 


Por una parte, en Geometría fué sistematizada desde 
antiguo la teoría de las figuras semejantes, traducción, en 
lenguaje matemático, de un fenómeno empirico: la imagen 
óptica. La rmagen óptica se considera como una represen 
tación, en sentido vulgar, de un objeto; en este sentido, una 
fisura puede representar otra figura cuando ambas tienen 
la misma forma. El concepto de forma es demasiado im- 
preciso, y el primer progreso realizado consistió en susti- 
tuirlo por el de semejanza, completamente riguroso y exac- 
tamente definido. Durante muchos siglos no se concibió otro 
modo de representación más que la representación por se- 
mejanza, confundiendo ambos términos. Prueba de ello es 
la historia de la Cartogratía: se trataba de representar la 
superficie de la Tierra, con sus mares y tierras, y sobre todo, 
se trataba de representar la línea de costa, de tanta impor- 
tancia para la navegación ; es decir, se trataba de representar 
unas figuras contenidas ¡en la superficie terrestre mediante 
otras figuras dibujadas sobre una hoja de papel. Pues bien: 
se sobreentendió que la figura-1magen debía ser geométri- 
camente semejante a la freura-objeto ; el mapa debía ser sim- 
plemente una reducción de la realidad; el mapa de España, 
por ejemplo, debía tener la misma forma que tiene nuestro 
país. Por desgracia, la Naturaleza no quiso sujetarse a esta 
exigencia : mientras que los mapas de pequeñas comarcas 
podían salir bien, los de grandes extensiones del planeta no 
resultaban; era fácil darse cuenta, porque las imágenes de 
una misma región no tenían la misma forma si caían en el 
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centro del mapa o si caían hacia sus bordes. Era convenien- 
te ensanchar la idea de representación, que hubo de dejar 
de ser sinónima de la de semejanza. Sin embargo, el espí- 
ritu no se resienaba a renunciar por completo a esta cornidi- 
ción; si no podía ser para la imagen en conjunto, había que 
conservarla, por lo menos, para fragmentos suficientemen- 
te pequeños: esa es la conformidad o semejanza infiniite- 
simal, expresión moderna, pero intuición antigua, puesto 
que las proyecciones de Hyparco y de Mercator son repre- 
sentaciones conformes. 


Lo que empezó por necesidad puede proseguir sin ella : 
si una vez nos hemos visto obligados a tomar ccimo repre- 
sentación de una figura otra que no es su semejante, somos 
dueños de suprimir esta restricción en todos los casos. En 
particular, cuando se trata de figuras planas la restricción 
no existe: la imagen de una figura plaria puede ser siempre 
otra figura semejante; pero el afán de generalizar nos 1m- 
pulsa a admitir también como imágenes posibles otras mu- 
chas figuras que no lo sean. En Geometría se han ido in- 
troduciendo ttoda una serie de métodos de transformación 
de figuras, que permiten mirar como imagen de una figura 
cualquiera su transformación por alguno de dichos métodos. 
De este modo, el concepto de representación, de sinó- 
nimo del de semejanza, pasa ahora a ser sinórfimo del de 
transformación. Ambos adquieren así una extraordinaria 
ceneralidad, tan excesiva que resulta conveniente nestrin- 
leíirlos de nuevo para darles mayor utilidad práctica. De 
entre todas las representaciones ¡posibles se consideran, 
pues, en particular, las represerftaciones conformes. Una 
representación conforme es la transformación de una fi- 
egufa en otra, o de un plano en otro, de tal ménera que a 
cada punto de la primera corresporide un punto de la se- 
gunda, y que el ángulo formado por dos líneas cualesquie- 
ra de aquella es tgual al formado por sus correspondien- 
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tes, de donide resulta que dos triángulos homólogos tien- 
den a ser semejantes cuando sus dimensiones tienden a 
cero, y'a cada par de puntos homólogos se puede asociar 


una razón de semejanza variable de un modo contíntuo al 


pasar de un lugar a otro. Además de la semejanza ordi- 
maria, caracterizada por la constancia de dicha razón en 
todo el plano, otras ttramisfcirmaciones usadas en Geome- 
tría elemental, como la inversión, son también conformes. 

* 


* ok 


Por otra parte, en el dominio del amálisis se planteó el 
problema de la representación gráfica de las funciones de 
variable compleja. Visto el éxito alcanzada en el campo de 
las funciones reales con las representaciones gráficas, so- 
bre todo en la técnica, era natural buscar la representación 
equivalente cuando se trata de variables complejas. En el 
caso de las funciones reales, la representación se funda en 
la correspondencia establecida entre el conjunto de los nú- 
meros reales y el conjunto de los puntos de una recta y en 
la que se puede establecer entre los dos conjurtos de pun- 
tos de dos rectas distintas, que admite infinitas posibilida- 
des. Es bien sabido que para hacer más intuitivo el nesul- 
tado se disponen las dos rectas, soporte de las escalas, según 
el esquema de los ejes cartesiamos, y se asocia a cada par de 
puntos correspondientes un punto del plano, obteniéndose 
una curva, cuyas panticularidades ponen en evidencia a sim- 
ple vista las principales propiedades de da función. En el 
caso de la variable compleja, la correspondencia primaria 
existe entre números y puntos del plano, y por comisiguien- 
te, la correspondencia funcional debe establecerse entre dos 
planos. También esta coordinación admite infinitas posibi- 
lidades, y por su medio se hace posible, ¡por consiguiente, 
una cierta representación intuitiva de toda clase de funcio- 
nes. Sin embargo, la sustitución del par de puntos corres- 
pondientes por un punto único, que se consigue con las va- 
riables reales mediante el artificio de las coordenadas, ahora 
no resulta posible y hay que contentarse con detenerse en 
una fase del desarrollo equivalente al simple acoplamiento 
de las idos escalas ; es decir, que si queremos representar grá- 
itcamente una función de variable compleja, debemos uti- 
lizar dos plamos superpuestos o yuxtapuestos: uno para la 
variable independiente y otro para la función. Ahora bien; 
si en los planos no dibujamos nada, no nos dará ninguna 
idea de la correlación que pretendemos materializar, del 
mismo modo que si colocásemos dos rectas juntas sin dife- 
renciar ninguno de sus puntos, no nos darían la menor idea 
de ninguna función real. Así como entonces señalábamos 
una serie de puntos particulares, escogidos arbitrariamente 
sobre la escala de la variable independiente y condicionados 
por éstos mediante la ley de dependencia sobre la escala de 
la función, así ahora señalaremos un conjunto de puntos 
particulares, escogidos arbitrariamente sobre el plano de la 
variable independiente, que por consiguiente constituirán 
una figura plana arbitraria, y condicionados por éstos me- 
diante la ley de dependencia sobre el plano de la función, 
constituyendo otra figura plana. La representación gráfica 
de la función de variable compleja queda así vinculada a la 
comparación de dos figuras planas relacionadas punto a pun- 
to; es decir, el problema geométrico de la transformación 
de figuras. Es claro que la representación gráfica así obte- 
nida no es completa, como no lo es la de las funciones rea- 
les, limitada a la yuxtaposición de dos escalas, pues ni aqué- 
lla. ni ésta agotan el campo de la variable independiente. La 
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representación por medio de la curva cartesiana es comple- 
ta, pero ahora aquí no disponemos, como ya hemos dicho, 

de ningún recurso equivalente a éste. Para suplir lo mejor 
posible a esta deficiencia, el artificio consiste en escoger la 
figura inicial del campo de la variable independiente, de tal 
manera que si no contiene actualmente todos los puntos del 
plano, contenga potencialmente cualquiera de ellos; la figu- 
ra que mejor responde a esta condición es el cuadriculado 
tundamental inherente al sistema de coordenadas cartesia- 
nas, pues estrechando convenientemente las mallas de la 
red, podrá llegar a contener exactamente, o con tanta apro- 
ximación como se quiere, un punto dado arbitrariamente.. 
Por tanto, la representación gráfica de una función de va- 
riable compleja se considerará satisfactoria cuando haya 
podido dibujarse la transformada de dicha red funmdamen- 
tal. Es fácil ddemestrar que la transformación geométrica 
que corresponde a cualquier función analítica de variable 
compleja es siempre una representación conforme, y recí- 
procamente; establecida una representación conforme cual- 
quiera entre dos recintos, queda definida una función ana- 
lítica cuyo círculo de convergencia comprende el recinto ci- 
tado en la variable independiente, de donde resulta que el 
problema geométrico de la representación conforme y el 
problema analítico de la función de variable compleja coin- 
ciden, como habíamos dicho al principto. 


Algunos ejemplos muy conocidos aclaran estos concep- 
tos; podemos proceder en «dos sentidos opuestos: o bien 
partiendo de una: transformación geométrica (conforme) co- 
nocida, buscar la función analítica capaz de realizar la trans- 
formación, o, por el contrario, conociendo una función 
analítica dada, buscar la transformación geométrica que le 
corresponde. Así, preguntamos: ¿Cuál es la función analí- 
tica que verifica la transformación de una figura en otra 
semejante? Esta transformación convierte la red cuadrada 
fundamental en otra red también cuadrada. 


Como la semejanza equivale a una homotecia (que para 
simplificar supondremos con centro en el origen de coorde- 
nadas) seguida de una traslación, las fórmulas de transtor- 
mación serán : 


U 


ao —+<c 
ay + d, 


siendo a la razón de semejanza, y c, d los componentes del 
vector representativo de la traslación. Estas fórmulas se 
condensan utilizando la notación ¡de los números complejos 
en la siguiente: 


J 


Dv 


vw 


| 


U + Dí 
pD—+yí 
c+ di, 


w az — £ 


2 


! 


que nos dice que la función buscada es la función lineal con 
el primer coeficiente real. Esta última restricción se puede 
eliminar, pues aun cuando a sea complejo, la función lineal 
continúa representando una semejanza, como se comprue- 
ba observando que la transformación  * 


u=—by 
y 


= bo 


representa una simetría con relación a la bisectriz del pri- 
mer cuadrante, seguida de una homotecia con centro en el 
origen, y de una nueva simetría con relación al eje de or- 
denadas. 
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Recíprocamente, ¿cuál será la representación conforme 
que corresponde a la función w = 22? Separando la parte 
real de la imaginaria se obtienen las relaciones 


7 ga — y 


y = 20Y, 

que para » = constante representan una parábola con su 
foco en el origen de coordenadas y su eje en coimcidencia 
con el de abscisas, y para y = constante otra parábola con 
el mismo foco y simétrica de la anterior. La figura trans- 
formada de la red cuadrada fundamental es, pues, un cua- 
driculado curvilíneo formado por la intersección mutua de 
las dos series de parábolas homofocales, 


Las dos series de parábolas citadas últimamente son or- 
togonales entre sí; lo mismo ocurre con todos los casos, 
puesto que la red cuadrada fundamental debe transformar- 
se en una red también ortogonal por la ley de la conserva- 
ción de los ángulos. De aquí resulta que otro problema geo- 
métrico antiguo, el problema de las trayectorias ortogorna- 
les, viene a identificarse también en cierto modo con el de 
la representación confome: todo haz de curvas junto con 
sus correspondientes trayectorias ortogonales, representa 
una postble cuadriculac:ón del plano y por consiguiente una 
representación conforme de la cuadrícula fundamental. Por 
citar algunos ejemplos elementales recordaremos una serie 
de circunferencias concéntricas y el haz de radios respecti- 
vos; una serie de circunferencias y el correspondiente haz 
conjugado; cuatro series de hipérbolas equiláteras conju- 
egadas des a dos; una serie de elipses y una de hipérbolas 
homofocales, etc. Las funciones analíticas que definen la 
transformación de la red cuadrada fundamental en cada una 
de las redes citadas son sencillas y muy conocidas, a saber: 
las funciones 





respectivamente. 


En general, el camino a seguir para cibtener la función 
que verifica la transtormación del cuadriculado fundamen- 
tal en otro cuadriculado dado cualquiera, cuando no es co- 
nocida, será el siguiente: Sea u = F (uv) la ecuación de 
una de las familias de curvas que definen la red propuesta ; 
u y vu son las coordenadas cartesianas en el plano de la fun- 
ción, k es un parámetro cuyo valor numérico caracteriza 
cada curva particular. Sea w = % (2) la función buscada 
con 


70 U 4 0; z a+ yl, 


sierido :2 y las cooridenadas cartesianas en el plano de la va- 
riable independiente. Pondremos 


E (o, y) 
=> y (o, y), 


siendo q, y funciones armón:cas conjugadas. Si queremos 
que la curva F (v) sea la transformada de una paralela al 
eje de las %, deberemos poner 


J 
ES 


e 


¡ 


5% (o, Ry) 
y (o, ki), 


Re 


p 
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y por consiguiente : 


9 (0, 4) =P (9 (o, 4)). 


Uniendo a esta ecuación las dos siguientes : 











009 O Y 
do DR, 
do D y 
Dti UB 


que expresan que p y y son funciones conjugadas, se obtie- 
ne un sistema que, salvo las dificultades de integración, re- 
suelve el problema. 


En la práctica muchas veces no será preciso conocer la 
forma analítica de la función $, bastando establecer une 
correspondencia cualquiera entre los cuadrados de una red 
ortogonal curvilínea y los de la red rectilínea fundamental, 
excluyendo, naturalmente, las regionos próximas a los pun- 
tos singulares. Lo más cómodo será numerar dichos cua- 
drados. Giuneralizando el procedimiento que siguen los di- 
bujantes para <mpliar una figura mediante dos redes cua- 
dradas semejantes, se hace muy fácil la transformación de 
una figura cualquiera, trasladandola de la cuadrícula) rec- 
tilínea a la curvilínea. En las figuras adjuntas se encon- 
trarán algunos ejemplos. 


Por otra! parte, también resulta fácil multiplicar indefi- 
nidamente el número de redes ortogonales nuevas partien- 
do de una ya conocida; cada una de estas nuevas redes per- 
mite una nueva transformación de la figura, y corresponde 
a una nueva función analítica coriocida o desconocida. El 
procedimiento consiste en partir de un punto cualquiera de 
la red dada trazando las trayectorias isogonales de incli- 
nación arbitraria con relación a uno de los sistemas de cur- 
vas, y luego con la misma inclinación con relación al otro. 
Por ejemplo, es muy sencillo el trazado de las líneas diago- 
nales. He aquí alguncs ejemplos gráficos. Disponiendo de 
una buena colección de redes ortogonales distintas, se pue- 
den aparear dos de ellas directamente prescindiendo de la 
red cuadrada fundamental y considerarlas tembién como 
transformación una de otra. La función que verifica esta 
transformación «es, rlaturalmente, distinta de las dos que 
transforman la red fundamental en cada una de ellas, si 
hien se relaciona con ambas por el algaritmo de la función 
de función: asi, por ejemplo, la función ww = e? transfor- 
ma la red fundamental en una red circular concéntrica ; la 
función 





transforma ésta en un haz y la serie correspondiente de 
círculos, pues la función 


transiíorma la red fundamental en la última citada. En 
particular, la función inversa trensforma “a red obtenida, 
de nuevo, en la fundamiental: así, la función zw = log e? 
permite volver de la serie de círculos concéntricos a la red 
cuadrada fundamental. Ella, en cembio, transforma dicha 
red fundamental en una red que ya no es sencilla, como las 


Ml 
, 
o 
en 
ZE 
2 
E 
MM 
NM 
xl 


W=Z? 
Fig. 1 


anteriores, pues sus curvas tienen ecuaciones cartesianas 
de forma trascendente. Se pueden construir por puntos por 
el procedimiento, recordado antes, que se usa en dibujo para 
trasladar una figura cualquiera de una cuadrícula a otra. 
Como curiosidad, puede comprobarse que las párabolas de 
la fisura 1 engendran por este procedimiento las hipérbolas 
de la figura 4, pues las funciones correspondientes 


ee o 
Y IT Z 


== Y2 


son inversas. 


Las redes ortogonales consideradas se pueden interpre- 
tar, naturalmente, como curvas de nivel y líneas de máxi- 
ma pendiente de una superficie; escogiendo como curvas 
de nivel el sistema de líneas transformadas del haz de pa- 
ralelas al eje real del plemo de la variable independiente, 
resulta que la sección vertical de dicha superficie, produci- 
da por el plano v = o, representa la gráfica de la misma 
función en el campo real. Así, la superficie de lar figura 2 
da lugar a la curva exponencial; la de la figura 1, a una 
parábola, etc. Esta observación puede facilitar a veces el 
trazado de las curvas. 


Como vemos, todas las funciones elementales sirven 
para obtener representaciones conformes, por lo cual el nú- 
mero de posibilidades sancillas es inagotable. Toda función 
de esta clase se desccmpone en dos funciones reales de dos 
variables, también elementales, sin más que separar la parte 
real y la parte imaginaria. Reciprocamente, con dos funcio- 
.nes de.dos variables también se puede siempre componer 
una función de variable compleja; pero en general el resul- 
tado no será una función analítica, y la transformación 
geométrica que representa no será, por consiguiente, con- 
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forme. Sí llamamos y (o, v) y ¿(o y a las 
dos funciones reales que combinadas dan lu- 
ear a ta función compleja, es sabido que la 
condición de confurmidad o semejanza 10fi- 
nitesimal, que equivale a la conservación de 
los ángulos, se traduce analíticamente por las 
dos ecuaciones 


¡e 
“S 


9 Y 


ás 





que enlazan dichas funciones entre sí y ex- 
cluyen la elección de funciones completamen- 
te arbitrarias; fijada una de ellas, la otra 
queda también definida. Consecuencia inme- 
diata es que ambas funciones satisfacen a la 
ecuación de Laplace; es decir, que son fun- 
ciones armónicas conjugadas. He aquí, pues, 
otro problema, que parecía bien alejado del 
nuestro y que viene también a identificarse 
con él: la integración de la ecuación de La.- 
place, Cuando se tiene una solución de esta 
ecuación puede formarse inmediatamente 
otra tomando la función conjugada. Es muy 
fácil formar funciones que satisfagan a la 
ecuación de Laplace; con cualquiera de ellas 
y su conjugada Correspondiente es posible 
construir una función analítica, o, dicho con otras palabras, 
obtener una representación conioime. Todo el problema 
queda reducido a buscar la función conjugada de una fun- 
ción conocida; por ejemplo, sea p = .* — y? (que satis- 
face a la ecuación de Laplace), cuya conjugada resulta ser 
y = 2 0 y; de donde | 


o D 
+ 2 


rá 
Do. 


— 
——— 


Ww == Y + Z2Z0yi= (0 + 11) 
Todo esto tiene uña gran importancia para nosotros, 
porque la ecuación de Laplace es fundamental en muchísi- 


mos eapítulos de la Física y en particular en Aerodinámica. 


La circulación de un flúido en régimen permanente se 
caracteriza por el correspondiente campo estacionario de 
velocidades, el cual admite una representación gráfica ha- 
ciendo uso de las llamadas líneas de corriente, que en este 
caso coinciden con las trayectorias. Por todo punto del cam- 
po pasa una línea de corriente que cs tangente a la veloci- 
dad en el mismo punto. Siempre que sea posible la rediuc- 
ción a dos dimensiones, el problema se simplifica conside- 
rablemente: todas las líneas de corriente son curvas planas. 
Cuando todas estas líneas de corriente forman un sistema 
de curvas obedeciendo a una misma ecuación con un solo 
parámetro Y (», y) = k, entonces, en virtud de la ecuación 
de continuidad, las derivadas parciales de esta función con 
relación a las ccordenadas pueden igualarse a las compo- 
nentes de la velocidad : 


D 
D y 


o > 
E 


y 
1 


o = 


Vw ] 
d L 


Oo 


Esta función es la llamada función «le corrientes. Re- 
cordando que el flujo de flúido que atraviesa un «elemento 
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de superficie (de línea, en dos dimensiones) 
normal a la línea corriente, cuando se puede 
despreciar la variación de densidad, es pro- 
porcional al valor absoluto de la velccidad, 
resulta de las ecuaciones precedentes que el 
fujo encerrado entre dos líneas de corriente 
es constante y puede igualarse al incremento 
del parámetro R; por esto se dice que un cam- 
po de velocidades que deriva de una función 
de corrientes es conservativo. (Consecuencia 
muy importante para la representación grá- 
fica es que si se dibujan las líneas de conrien- 
te correspondientes a valores sucesivos «del 
parámetro k que varíen en progresión arit- 
mética, resulta que la distancia entre dos cur- 
vas comsecutivas es inversamente proporcio- 
nal a la velocidad; es decir, que las líneas de 
corriente se condensan en los puntos del cam- 
po donde la velocidad es grande y se espacian 
donde es pequeña. 


Cuando además la circulación sea irrota- 
cional, es decir, cuando el torbellino es nulo 
en todo punto del campo, se verificará la 
ecuación 


QQ) 


Vo O V y 
O 








—— 


op 


La 


de la cual se deluce que la función de co- 
rriente es armónica. En efecto: 


sob er+1 


Fig.3 


PP. 





wet 
FIB:O 

VA 

dro Dy y De 

9 Vy os | an ES Dye a 
da — de, 


Además se podrá introducir la fun- 
ción conjugada q, que por definición 
cumplirá las condiciones 


9 00 
Do dy 
909 O Y 
Dv due 


equivalentes a estas otras: 





PA — Vo 
O 0 
Oo 

= Vr. 
ay 


La función p no es otra cosa que 
el potencia! de velocidades. Podemos, 
pues, defirir una función compleja 
$ = p + e, que suele llamarse poten- 
cial complejo, cuya parte real es el po- 
tencial escalar y la imaginaria la fun- 
ción de corrientes. Esta función, por 
ser analitica, establece una representa- 
ción conforme, que transforma la red 


fundamental del. plano » y en la red de 
líneas de corriente y sus correspondien- 
tes líneas equipotenciales. Por consi- 
guiente, cualquiera de las redes de cur- 
vas ortogonales deducidas por repre- 
sentación conforme de la red fundamen- 
tal, o lo que viene a ser lo mismo, cual- 


quier función analítica que transforma O 
el plano » y en el plano u v, proporcio- 


na un esquema de circulación posible. 


El problema de trazar espectros $ 
aerodinámicos en todos los casos de 


circulación permanente, irrotacional y 


conservativa, puede darse, pues, por 
resuelto. No se crea, sin embargo, que 
cualquier sistema de curvas, con sus y 


respectivas trayectorias ortogonales, qe 


constituya una circulación de este tipo, 


pues con una distribución dada de lí- Xx 


neas de corriente existen infinitas cir- 
culaciones posibles, de las cuales una 


sola es irrotacional. Así, por ejemplo, 


ra 2 es Irrotacional. Con el convenio 
hecho respecto al intervalo entre dos 
líneas de corriente consecutivas, es fá- 
cil dibujar la figura correcta, teniendo 
en cuenta que estas curvas, juntamen- 
te con las líneas equipotenciales, han 
de formar una red de mallas sensible- 
«mente cuadradas (deben tender a ser- 
lo exactamente cuando sus dimensio» 


de entre todos los movimientos circu- $, 
lares, sólo el representado en la figu- 
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Do nes tienden a cero), siempre que se establez- 


ca para las líneas equipotenciales, como es 
costumbre, un convenio análogo, deducido 


Y, también de la ecuación de continuidad, y con 
NM arreglo al cual la velocidad en un punto es 


inversamente proporcional a la separación 


|] entre dos líneas equipotenciales consecutivas 


cuando se toma como equidistancia de éstas 


| la unidad. 


Considerando, por otra parte, que supri- 
miendo o solidificando una parte del campo 
de líneas de «corriente limitada por una de 
ellas, el campo restante subsiste sin varia- 
ción, Se tiene el medio de obtener la circula- 
ción alrededor de cualquier obstáculo cuyo 


- perfil coincida sensiblemente con alguna línea 
E de corriente de alguno de los campos dibuja- 


dos de arrttemano. Al hacer eso hay que tener 
presente que toda red ortogonal de mallas 


Se cuadradas admite dos interpretaciones distin- 
DS 


tas, pues cualquiera de los dos sistemas re- 


SS presentará las líneas equipotenciales. Así, la 


repetida figura 2 tanto puede servir para re- 


y presentar un movimiento de rotación irrota- 


cional (trayectorias circulares, líneas equipo- 
tenciales radiales) como un manantial o un 
sumidero (trayectorias radiales, líneas equi- 
potenciales circulares). La circulación alrede- 


YW = COS Z 


Fig.5 
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do, o línea de corriente con la distribución de velocidades a 
lo largo del mismo. De esta distribución se deduce la del po- 
tencial, Marquemos a lo largo del filete la escala de valores 
del potencial de unidad en unidad; por cada punto de divi- 
sión tracemos dos segmentos inclinados un ángulo de 457; 
unamos entre sí por una línea continua todos los puntos de 
intersección asi obtenidos; tracemos, además, por los mis- 
mos puntos de división las bisectrices de los ángulos rectos, 
y por los puntos de intersección de éstas con la línea dibu- 
jada se repite la misma construcción ; esta segunda línea ob- 
tenida es válida para el cuadriculado del campo; es la línea 
de corriente que sigue a la dada. De ella podrá deducirse del 
mismo modo la tercera, y así sucesivamente; al mismo tiem- 
po van resultanlo prolongadas las líneas equipotenciales, y 
la cuadriculación va invadiendo paso a paso todo el plano 
mientras no se tropiece con algún punto singular de la fun- 
ción, donde la construcción queda detenida. Es fácil con- 
vencerse que por este procedimiento puede reproducirse 
cualquiera de las figuras que acompañan, partiendo de al- 
guna de sus curvas y de los puntos de división señalados 
sobre ella por el otro sistema de curvas. El método viene 
a ser una traducción geométrica de la prolongación analí- 
tica, pues estrechando la red convenientemente es siempre 
posible hallar gráficamente el valor numérico de la función 
(el potencial complejo) correspondiente a cualquier valor 
de la variable independiente, y es siempre postble, evitan- 
do el punto singular, desbordar el círculo inicial de conver- 
gencia. ? | 

































dor de un obstáculo dado, aun con las 
limitaciones aquí impuestas, no es úni- 
ca: sin salir de nuestras figuras se en- 
contrarán, por ejemplo, varias trayec- 
torias circulares; de cada una de ellas 
puede deducirse una circulación ¡posi- 
ble alrededor de un cilindro, 


Las diferentes soluciones se distin- 
guen por la ley de distribución de la ve- 


locidad a lo largo del perfil del obs- AQ FTA dy A | 
táculo, hasta el punto que cuando es co- 

nocida dicha ley, de ella puede dedu- 

cirse todo el resto del campo de velo- | 


cidades. 

Gráficamente, se puede aplicar un 
procedimiento dado por Prasil para un 
problema particular de Hidráulica. 


Sea (fig. 6) conocido un filete fúi- | 
Fig,78 





Este artículo no es en su materia una novedad para quien por costumbre u obligación 


presencia los lanzamientos de radio-sondas en muestro Servicio. Por otra parte, quien quie- 
ra más detalles los encontrará en el fascículo “Radio-Sondas” 


de tos cuadernos de 1ms- 


trucciones reglamentarios. Pero tiene el artículo el buen sabor del interés y simpatía que 
demuestra en estudiar nuestros temas técnicos un compañero de armas del Ejército de 


Tierra. 


AC; 


¡Como volátil en corral ajeno” se sienté el autor al 
salir de su natural médio terrestre en dondé désenvuel- 
ve sus actividades, y entrarse un poco de rondón en el 
espacio de los “aéreos” 

¡Alhí és nada! Intentár volar sin alás y llégár a las 
altas zonás, sólo reservadas para los cable del aire. 


Nunca pensó el que esto escribe én tamaño atrevi- 
miento, 

Pero... un día llegó á sus manos un raro “cacharro” 
junto con él ruego de qué én su interior hurgase, hasta 
esclarecer la razón de la existencia de ¿tal instrumento. 


Empujádo por lá eterna curiosidad de “chico des- 
tripador de juguétes”, comenzó una paciénzuda y de- 
ductiva labor. Poco a poco se enredaron teorías que. 
unidas a unos !deslabazados conocimiéntos de radio y 
a algunás ideas sobre predicción y sicindéos átmosiféri- 
cos, suficientes para hacer dé mago adivinador de llu- 
vias, tormentas, vientos y otros meteoros, cristalizaron 
en sencillos esquemas y apuntes que permitieron for- 
mar un concepto, lo más cláro posible, del uso de aquél 
aparato viajero. 


¡Cuando metido en el complicado laberinto de mar- 
cáciones, gontos y ámgulos de aliurá nos hállábamos a 
punto de sucumbir, una mano amiga, la del metecrólo- 
go-jete de la Cuartá Recsión Aérea, vino a salvarnos, 
acabando de hacer luz entre aquella máraña de ideas. 

Un ségurndo “chisme”, más complicado que el pri- 
méro, pérmitió con su estudio complétar los conceptos 
surgidos ante el otro. 


Debo confesarte un poco en secreto, léctor amigo, 
qué mucha parte de éste déseo de saber la tuvo el ex- 
tracrdinario áspecto exterior del último apárato. Su 
caja transparente dé plexiglas recordaba a aquéllas 
otras que de chicos tamtas veces habíamos contemplá- 
do llenas de carámelos, cuyos colorés vivos entdulzabán 
por anticipado los infantiles ojos ide quienes los con- 
templaban con arrobámiénto, 


Dentro del transparente instruménto, las bcbinas, 
condensadores y resistencias, con sus chillones tintes, 
eran como los deséádos dulces que deslumbraban a los 
ojos del que, ya mayor, los miraba con tentacionés in- 
contenibles de extráerlos, contemplarlos y probar su 
verdadero “gusto científico”. ¡Y somos tan aficioria- 
dos a todo to dulce! 
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En fin, lector amigo, qué quizá te sientas un poes 
asombrado dé qué un uniforme caqui ápárezca entre 
los grises; tomo mis notas, ápuntes y esquemas, empe- 
zando a exponerte unas séncillas obsérvaciones, rogán- 
doté veas en él que esto éscribe a un aficionado, que 
con un poco de intuición deductiva ha sentádo unás 
idéas, las cuales esperan de ti una amáble acogida. 


Hasta el año 1927 puede decirsé qué los sondeos at- 
mosféricos se efectuaban con globos-pilotos o globos- 
sondas; los priméros, unidos con un cable a tiérra, per- 
mitían que él áeróstato alcanzase la áltura ccrrespon- 
diente a lá lonigitud de áquél; en álgwnas ocasiones se 
empleaban cometás. Más modernámente sé utilizaron 
ebobos-sondas, o séa globos de péqueñas dimensiones 
que viajaban por el espacio en completa libertátd, 


En cuñlquiéra de los trés casos citados, el elemento 
sustentador, fuese globo o cometa, llevaba consieo los 
apáratos registrádores que imscribían la presión, tem- 
peraturá, humedad y hasta velocidad del viénto en la 
zona alcanzada durante el sondeo. 


Antes de la fecha citadá, el profesor Héralht habia 
conseguido récibir en tierrá señales teléfónicas, trans- 
mitidas a través del cable de anclaje, merced al empleo 
de contáctos rotátivos, 


Posteriormente, el profesor Ruthe ideó un medio 
para poder récibir én el suelo las indicaciones dé un 
anemómetro, que ségún la velocidad del viento hacia 
variar la frécuenciá de lás vibraciones eléctricas de un 
pequeño emisor. Tal variación producía un cámbio én el 
sonido, correspondiente a la citáda vibración eléctrica. 

El profesor Idrác aprovechó tstie sistéma para «lar 
las séñales termométricás de igual manera. Á tal fn 
sé utilizaba ¡un termómetro metálico enlazadio en forma 
articulada «4 una dé lás armaduras dé un condensador 
variable; las váriaciones del termómetro acían que di- 
cha. armadura móvi! entrase más o ménos en otrá fija, 
con lo cual variabá la capacidad del circuito oscilánte 
y, por tanto, la longitud de la onda. 'Bastaba tenér en 
tiérra un cndámetro. él cuál, al registrarmos la longitud 
de onda recibida—longitud que varía constante y lenta- 
niente—, constituyese én realidad su ¡gráfica : la de la 
temperatura daida por el termómetro metálico. 


La radio, con sus progresos, ha permitido construir 
aparatos que comunican por medio dé las ondas ¡hertzia- 
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nas—desilé alturas hastá de 30.000 metros—cuantas va- 
riaciones bárométricas, higrométricas o termométricas 
sé preduzcan. 

¡A estos aparatos, llamádos “rádio-sondas”, perténe- 
cen el qué encerrádo «en una maleta y el qué arrastri- 
do por el viento ltegáron hasta la césar-augustana cli- 
dad del Ebro. 

Consideremos ambos por séparaido. 

Sí las cosas inanimadas no lo fueran én realidad, y, 
por el contrario, tuviéran un alma, aunque chiquita, 
seguraménte expresarían su agradecimiento a quién :as 
tratase bien, mostrándoles complacientés sus secretos 
y ofreciendo a su amable poséedor las primicias de los 
principics científicos en los cualés se iundan. Esto ha- 
bría que creér casi del viájero de las éstepas rusas. 

Cerrado, con su áspecto hosco, cilíndrico y con el 
inconfundible olor a radio, dejábase mirar y curiosear, 
hasta que al oprimir los dos flejes metálicos laterales y 
tirar de la várilláa de su tapa Superior, surgió del imte- 
rior él conjunto de cables, condensadores, resistencias, 
lámpara, pilás y barómetro, que hizo lanzar al curioso 
que lo mirába um, exclamación de sátisfacción y suñ- 
ciencia: “GVayá! Un aparato régistrador de presic- 
nes, con un emisor de radio que dará automáticamente 
las señales a tierra.” Mas... después de esta atrevida éx- 
pansión científica, vino la reflexión. La cosa no éra tan 








Figura 1. 
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sencilla como parecía a simple vista, y había que 'pen- 
sar un poco sobre el asunto. ¡Con respeto, volvimos 4 
tomar el casi despreciado aparatejo é iniciamos una se- 
ria investigación. 

Tres partes, o por mejor decir, cuatro, se apreciaban 
en su conjunto. Primero, el éleménto sensible, el báró- 
meétro; Segundo, el elemento emisor o raxlio, y tércero, 
la alimentación del mismo, «No obstante, a pésar de ésta 
rápida inspección, seguimos pensando. Algo debe 'ha- 
her que transforme las “sensaciones” barométricas en 
señales eléctricas; ése algo aparéce al fin tras minucio- 
sa búsqueda, quéedánudo establecida «le esta manera la 
cuaria parte fundamental. 


Como decíamos antes, el elémento sensible es un 
barómetro anéroide de dos cápsulas c tipo Vidi (figu- 
ra 1); las deformaciones dé dichas cápsulas se trans- 
miten por medio de palancas p hásta la aguja a, la cual 
delante de una esfera graduada va señalando; merced 
á esto puede sér controlado el ajuste del barómetro 
metálico con «tro de mércurio. 


Detrás de la citáda esfera “aparece un tambor 1' de 
sustancia aislante, ón cuya superficie van embutidas 
unas tiritas metálicas m, «Histribuidas en forma irrégu- 
lar. 'Esté tambor, tuyo eje es el mismo que el de ¡a 
aguja, al giran, lo (nace por debajo de un contacto élás- 
tico, a modo de escobilla, el cual rozará durante el giro 
en las citadás tiritas metálicas. Cada vez que uná de 
éstas toque en el contacto, se producirá un réfuerzo 
en la emisión más o menos largo, según el grosor de 
las mismas y la velocidad del giro. 

El desplazamiento. circular del tambor éstá influen- 
ciado por la deformación dé las cápsulas, y éstas, a 
su vez, pur la velocidad ascensional del globo, veloc:- 
dad que corrientemente es de 100 meros por cada 30 
segundos. 


Conviené no olvidar que las variaciomés altimétri- 
cas no siguen una marcha regular cuando se compa- 
ran con lás presicmes; así. vémos que en ¡eel primer ki- 
lómetro sé nécesitan 11,1 metros die elevación para per- 
der un miimetro de presión, mientras que en los tres 
kilómeétros de áltura sé llega casi a 16 metros, 

Preciso és también no olvidar qué un sondeo has- 
ta 13 ó 16.000 metros cuesta un tiempy que oscila en- 
tre 115 y 120 minutos; por tanto, todos los pormenores 
que se suceden en él aparato son lentos y dam tiémpo 
muy suficiente para ser bién interpretados en tiérra. 


Ciomprendido cómo se va preducióndo el giro del 
pequeño tambor, que constituye como si dijéramos él 
cerebro dél aparato, y su influencia en la emisión de las 
ondas hertzianas, es sencillo darse cuenta del ciclo 
completo, 


Lanzado él globo, con su onda ajustada a la del re- 
ceptor dde señales barométricas en tierra, irá el obser- 
vador de éste régistrando las maárcaciomes o señales 
que nos dé; así obtendremos una gráfica dé presiones 
—formada por trazos continuos e interrupciones o re- 
fuerzos—, la cual se comparará con la gráfica normal 
—igualmente constituida dde sonidos y refuerzos—, cuya 
representación teórica habrá sido obtenida 'artificial- 
meénte, colocando él barómetro o todo el radio-sonda 
dentro de una cámara y produciendo en élla una pre- 
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sión decrécienté y semejante a la que las diversas ca- 
pas atmosféricas presentan. De éstá manera se sabrá 
qué señales corresponden a lás alturas y presiones teó- 
ricas régistrádas en un barómetro de mercurio. 


Nos quéda por considerar una segunda parte muy 
interesante. 


E. amable lector que me ha seguido hasta aquí, y 
que a buen Séguro está perfectamente entérado de las 
Operaciones que se precisan llevar a cabo en un sondeo 
atmosférico corriente, ide los efectuados a base «le se- 


guir él globo con teodolito, se habrá préguntado:' 


“¿Cómo se determina la situación del glcbo y el ca- 
mino recorrido por él si no se há hablado hasta aho- 
ra de fuerza ascensional ni de teodolito ?” 


De la misma manéra que para los que fcrmámos 
parté del Ejército de “Tierra constituyé algo familiar 
todo cuanto á orientación por la brújula se refiere, para 
tl, amigo del Aire, lo es también cuanto tenga qué ver 
con la radiogoniomeétria, o más simplemente, con el 
“csonio”, como vosotros én vuestro léxico corriente 
llamáis a ese complicado aparato dé orientación y lo- 
ca:ización, pero que llamado así, con esa 'amáble ábre- 
viatura, parece que queda reducido a algo tan elémen- 
tal y fácil como nuéstra simple aguja imántada. 

Uma de las propiedades más interesantes de las an- 
tenás receptoras de cuadro, es qué según su oriénta- 
ción réciben con máxima o mínima intensidad las on- 
dás de un áparato emiscr. La mayor potencia corres- 
ponde a la posición cuya prolongación ideal pasaría 
por da emisora, y la menor véncrá marcada por la si- 
tuación del cuadro perpendicular a la antérior colo- 
cación. Entre estas dos posiciones extremas variará la 
intensidad de la recepción, 

Esta «al parecer sencilla ley, a la cual obédecén 
inexorablemente lás ondas hertzianas, sin que mingu- 
ma sé canse por ello, sé aburrá o se subleve, permite 
señalar la idirección en que sé dalla el céntro emisor. 
Bastará tenér otra receptora radiogomiométrica insta- 
lada en él extremo de uná base perfectamente med'- 
da qué mos marque lá nueva dirección en que llegan 
lás señales. 


En fin de cuentas, ambos rumbos quedarán mate- 
rializados por los dos ármeulos que forman con la base 
citada. De ésa manera se podrá dibujar a éscala so- 
bre el plano el correspondiente triángulo, quedando así 
en él vértice opuesto a la antedicha base el punto a 
locálizar. 


Cuando la estación que se quiere situar és térres- 





46 


Junio 194% 


tre, todo quéda reducido a la formación del triángulo 
antes referido; pero si aquélla está én el aire, la cosa 
cambiá un poco y se nécésitá situarla en dirección y 
altura. 


Para dicha segunda opéración se precisa detérnmi- 
nar las alturas angwares, lo cual sé resolverá utilizan- 
do antenas ¡goniométricas qué marquen ángulos ceni- 
tales, análogamenté a como lo hácée el teodolito áco- 
lado, En está operación intervienén tres gonios, situa- 
dos en tierra de mánera que formen un triángulo; así 
sé trabaja por trisécciones. Si bien este sistema compli- 
ca un poquito más lo explicado, en cambio, tiene la 
ventaja de pocer reducir al mírimo los errores, tanto 
dei aparato goniométrico como los sufridos por el ope- 
rador, errorés qué casi en nimeún caso sé pueden des- 
preciar. 
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Figura 8. 


La figura 2 presenta las triseccionés para la situa- 
ción en dirección de la emisora aérea. 


En caso de qué no se obtenga la intersección de 
los tres rumbos, sé formará con el error que sé produce 
un triángulo equilátero, cuyo «centro será el probable 
punto de situación de la estación. 


Se comprende lógicamente lá mécesidad: de un en- 
lace entre los tres gonios, con «objeto de que las mar- 
caciones coincidan en determinados tiémpos. 

La fijación del globo portador de la emisora en al- 
turá es un poco más complicada. | 

La figura 3 muéstra el trabajo que se precisa etec- 
tuar. 

Cada gonio dará una alturá angular correspondién- 
té al punto desde donde se escucha la emisión, y con 
estos tres ángulos se podrá localizar ya en altura el 
susodicho balón. 

A, B y C representan los tres gonios, colocados so- 
bre un éjé y a una distancia relativa tomada a escala. 

La intersección del ángulo en 4 y la del ángulo 


en C, determinan una primera situación del globo; la 


intersección del ángulo en C y del ángulo en B, repre- 
sentan otro punto correspondienté a lá misma situa- 
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ción, tomada desde los citados gonios B y C. Trazan- 
do una paraléla desde el segundo punto obtenido al 
eje dé ábscisas, debé llegar a ccimcidir con la prime- 
ra situación obtenida; si esto no sucélde, se habrá for- 
made un pequeño error; con esá longitud dé error sé 
construirá un triángulo equilátéero, cuyo centro será la 
posición del globo en altura. (Con sucesivas operaciones 
como la antérir, iremos hallando puntos que, unidos, 
nos darán la trayectoria del aeróstato en sus distintas 
elevaciones. 


En todo lo antedicho tienes, léctcr ámigo, la con- 
testación a tu lógica pregunta sobre la fuerza ascen- 
siona!l, pregunta que podría ampliarse a la balanza 
calculadora dé la misma y aun, por éjem- 
plo, al tubo tara Moléska, 


Según todo lo hasta aquí explicado, se 
deduce que la onda empleada para pertar 
las señales utilizadas para radiar las vá- 
raciones barométricas, lo será también 
para localizar el aeróstato desde tierra. 
Está cnda es de uma longitud aproximada 
de cinco metros, y va radiada por la pe- 
queña varilla que sobre la tapa superior 
presenta el aparato (fig. 4). 


El ésquema adjunto (fig. 53) corrés- 
ponde al emisor del aparato que estudia- 





Figura 4. 
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mos; un ligero es- 
tudio del mismo ha- 
rá comprender fá- 
cilmente su funcio- 
namiento. 


Figura 5. 


El montajé és, en 
realidad, el de una vulgar radio emisora; está consti- 
tuída a hase de una lámpara triodo, generalmente Té- 
lefunken. 


Rápidamente sé pueden analizar los tres circuitos 
correspondientes a filamento, rájilla y placa. El prime- 
ro va alimentado por la bateriá de baja, y es pertec- 
tamente elemental, puesto que la lámpára es de cal- 
deo directo. El circuito de pláca va alimentado por una 
batería, que, como ya dijimos, es de 90 voltios, y ge- 
neralméntée está formada por dos ibloques én serie 
de 45. Este circuito se cierra a través de la bobina M“ 
y de la alta frecuencia Ch, pasando jgualmenté a trá- 
vés del condensador €, a masa. 

La modulación se efectúa por el circuito de reji- 
lla; ésta forma su correspomdiente circuito a través de 
la bobina N y las resistencias Ry, [3 y comdensador €. 


Miéntras no se vérifiqué ninguna variación en el 


circuito de rejilla, la oudá emitida se mantendrá cons- 


tanté y, por tanto, el sonido será uniforme. 


En el momento en que se eféctúe alguna alteración 
en el mismo, variará la modulación dé la onda, y por 


ello el sonido percibido por el recéptor cambiará de 


tono. 


a 
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Radio-sonda con registrador barométrico “Vidi” ; co- 

rresponde al esquema de la figura 5. En A se aprecia 

perfectamente el tambor giratorio con los contactos 
de metal, 


En los emisorés ncrmalés, estas fluctuaciones en la 
modulación sé consiguen intercalando en el «circuito 
ide rejilla un micrófono c un manipulador qué, inte- 
rrumpiendo o cerrando el paso de la corriénte a través 
de una nueva resistencia, hace variár la tota! del 
mismo. 


El radio-sonda mo puedé ihablar, pero si emplear 
una éspecie de mamipulador automático, formádo pur cl 
tambor giratorio T., tantas véces citakio, y los contac- 
tos de su periféria, que al cérráar con la escobilla F in- 
tercalan la resistencia /'s, quedando así alterada la mo- 
duláción, Esta alteración —repetimos uná vez más—se 
efectuará tantás veces como pasén por debajo del con- 
cáacto elástico las tiritas metálicas. 





Estamos séguros que no hará falta decir que las 
vibracionés eléctricas se propageam al exterior a través 
de 4, qué está en conexión con los circuitos oscilantes 
y que constituye lá antena de varilla, 


Realmente es todo ésto sencillo, al parecer; algo 
así como el huevo de Colón de la metécrolcgla y la ra- 
dio, aunque séa aquél “eléctrificado”, ¿verdád, lector 
amigo ? 


Ya dió de sí cuanto podía el aparáto que conoció 
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las estépas 'heladás rusas. Emcerrado de nuevo én su 
funda cilíndrica, ha perdido mucha dé su importancia 
al poder ser desentrañáldo. Antes erá cosa misteriosa; 
ahora ha pasádo a constituir algo casi vulgar de tan 
sencillo y manoséado; én realidad, todos le mirarán en 
adélántée con algo de deSprecic. 


Encogiio y humilde bajo la cubierta de cartón, cedé 
el puesto a su otro colega, él cual presume lo imdeci- 
ble por su elegáanié y transparente aspecto. No sabe el 
pobre que también caerá de su categoría de ““Impres- 


cindiblé”, para ser una espécie de juguete de expéri- 


mertación, ea el que todo el mundo se sentirá capaci- 
tido para enredar, aun a trueque de la mteertdad de 
sus circuitos y apáratos registradores (fig. 34). 


—Preyios unos golpecitos cariñosos en sus delicadas 
y finas tapas, con lo que esperamos ganarnos la con- 
ñanza del “sabio” radio-sonida, comenzamos algo asi 
como un prévio intérrogátcrio. 


¿De dónde has podido vemir, complicado cácha- 


FE +11 0 de 


Seguramente, del sur de Francia, arrastrado por el 
viento hácia el golfo de Vizcaya. En el aparato había 
áleo más que nos inducé a créer tal cosa. Un letrerito 
en alemán, francés, belea y danés, parece señalar la 
posible ruta «Sel mismo; mas, para llegar a España, es 
seguro casi que el punto de lanzamiénto estária proba- 





Figura 5 a) (anverso).—Termómetro seco y barómetro. 
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a) (reverzo).—Termómetro húmedo. 


Figura 


blemente por debajo del paralelo de Paris, pues por 
encima «le éste, cuantos acróstatos sé elevan son árras- 
trados hacia la dirección del mar del Norté e Irlanda. 
¡Lástima qué ro pueda contarnos su largo y éle- 
vado crucero aéreo! Péro ya que esto no es posible, ¿e 
arramcarémos poquito a poco sus Secretos, guandados 
a medias hajo su cristalina cubierta. 
La primero que salta a la visti es la existencia de 
dos anténas. Ello ya mos adelanta la hipótesis dé que 
trabaja con dos ondás. * 


Pero... no edelantemos acontecimientos. 


- Adosados á la parte exterior de la caja, se ven des 
termómetros y algo así como un cilindro platéallo po” 
su cara exterior. Abierto éste, sale de «u interior un tubo 
doblado en cuatro pártes casi iguales, y cuyo estud: 
dejamos para después. 

La présencia de dos termómetros, ino de mayor ce: 
lumna «ue el otro, dice sospechar que constituyen 
un psicrómetro, ¿Es postie esto? 

Indudablemente, a las grandes alturas a que sub” 
el globo, es muy «corriente la fermación de hielo; en 
este caso, si el higrómetro fuera de cabellos, al réci- 
brirse éstos de hielo perderián su elasticidad y que- 
darían completamente inutilizados. 

Preciso será entonces emplear el psicrómetro «que 
hemos adivinado. 
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Siendo un termómetro máyor que el otro, aquél nas 
dará la temperatura “seca”, y él más corto, la “húme- 
da”: además, éste lleva envuelto el depósito de mer- 
curio con una fina muselina. 

Unas palabras aclararán lo de “séca” y “húmeda”. 


Si tenémos dos termómetros, uno normal y el otro 
con su depósito envuelto en una tela húmeda, ambos 
¿deberán marcar distintas temperaturas. El que lleva la 
muselina señalará menos que el otro, debido a que al 
evaporarse la humedad que rodea el mercurio, robará 
calor a esté. ¡Ahora bien: ¡de qué dependerá esta eva 
poración? Sencillaménte, de la mayer o menor hume- 
dad del aire qué rodea al apara1o; esta humedad pue- 
de ser tan erande que la atmósfera esté saturada; én-: 
tonces no habrá evapcración alguna, y los des termó- 
metros acusarán lá misma graduación. En los demá 
casos se apreciará una diferencia, la cual, per medio de 
unas “tablas psicrométricas”, o bien unos “ábacos”, nos 
dará el grádo de humedad. 


Curioseemos un poco con lo que hemos descubier- 


lo dentro del cilindro plateado. 


Después de un detenido exámen, comprobamos que 
el citado cilindro es un “termo” inverso; o sea, con la 
superficié brillante al exterior; ésta tiene un poder de 
reflexión de 0,98, habiendo sido «“letérmirado éste con 
auxilio de un fotómetro. 


Discurriendo con lógica, deducimos que lo qué va 
encerrado ali es un barómetro, el cual de esta mant- 
ra quedá aislado de las 11- 
fluencias «le temperatura 
del exterior. 

Una primera medición 
del bárómetro nos «Jéja 
ver qué su longitud es de 
unos 46 céntimetros, en 
lugár de los 76 normales 
que debe tener. 

La razón de esto és que 
el verdadero interés en el 
sondéo sé hdlla a parttr 
de los 3.000 métros de al- 
tura; a ésta, la longitud 
dé la columna de meéercu- 
rio es aproximádamente la 
qué nos da él tubo do- 
blado. 

En el radio-sonda anté- 
rior había un cilindro gi- 
ratori9, que €ra “como €! 
pequeño cerebro del apa- 
rato. En este otro no hay 
tal elemento, y, per tanto, 
«tebe emplearse un siste- 
ma completamente distin- 
to pará transiormar las 
variáciones termométricas 
y hirométricas en señales 
eléctricas. 

Los dos termómetros, el 
““séco” y el “húmedo” 
(figura 6) tienén él tubo 
dé vidrio perforado en va- 
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rios puntos, y á través dle 
estas perforaciones latéralés 
entran hilos capiláres que 
establecen contácto con la 
columna de mércurio. Cada 
uno dé dichos contactos va 
á parar á las diversas espi- 
ras de un devanado plano 
que éstá situado junto a ca- 
da termómeétro. 
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y erp ora 1? 


Según este montaje, con- 
forme la columna de metrcu- 
rio sé cobtraiga, irán en- 
trando én el circuito más 
espiras de las dichás. 





Postériorménte, conside- 
raremos las influencias eléc- 
tricas de lo: anteriormente 
estudiado. 


MNircurio 


Lo e, 


El barómétro puede ser 
de dos clasés: todo él lléno 
| de mércurio, con contacto 

y perforácio- 
| nés laterales, 
o bien, cons- 
truido para 
funcionar 
mo un manó- 
métro (fig. 7). En este caso lle- 
vá una péequéña columnita de 
mércurio de poco más de un 
centímetro de largo en la últi- 
má rama; én ella, debajo del 
mercurio, habrá quedado un po- 
quito dé aire. 





de fubo de vidaió 


manoméltico 


F 


co 


ur“ 


Cuando al ascéendér el globo la atmósiera sé enra- 
rézcáa, se dilatará la pequeña cantidad dé aire, empu- 
jando el mercurio y haciénidolé recorrer las ramas del 
manómetro; éstas tienen también perforaciones, pero 
dobles, correspondiendo cada una a un conductor; ásí, 
al ascender él mercurio cerrará cada par de contactos 
AB, 4 B*, A” B”, etc., de la misma mánéra qué lo ha- 
cía el tamborcito giratorio ántes citado. 


Cada cierre de circuito introduce una variación en 
la modulación de rejilla, y sé consigue así el cambio de 
sonido de que ya hablamos. 

En la humilde cpinión del que escribe, el sistema 
segundo de barómetro, o séá el mancmétrico, és me- 
jor que el primero y ¡hasta más lógico. 

Intentáremos demostrarlo. 

La acción eléctrica de los sucesivos contactos del 
termómétro consiste en lo siguiente: 

Al introducirse lás espiras variables en un circuito 
oscilante, éste cambia de frecuéncia y, por tanto, !a 
longitud dé la onda se altera. 

El observador, situádo en tierra, sigue la onda reci- 
bida, y al comprobar qué se le “escapá”, actúa sobre 
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el mándo de ondas, y lo hacé girar lentamente; esté 
giro sé transmite por intermedio de unas palancas a 
un estilete, el cual inscribirá de esta manera uná cur- 
va en un tambor giratorio. De tal modo hemos cbté- 
nido directamente lá gráfica de la temperatura “séca”. 
Ahora bien: como sobre la misma onda ván lás seña- 
les barométricas, si éstas consisten en hacer variar tam- 
bién la longitud de onda, Se producirán una serié de 
alteraciones en lá primera curva que complicarán gran- 
demente su interpretación, 


Por el contrario, si las señales barométricas consis- 
tén en cambios de tono, résultará que lá curva de tém- 
p£raturás permanecerá uniforme, y sobre ella se señá- 
larán solamenté—por ejemplo, con un trázo más grue- 
so—las variáciones de sonido correspondiéntes a di- 
versás presiones. Estás serán posteriormente compara- 
das con la gráfica de las mismás obtenida artificialmén- 
te, en la forma explicada pará el otro rádio-sonda. 


Én el aparato que estamos considerándo, el termó- 
metro seco y él barómetro trabájan en una mismá onda: 
aproximadamente, de 28 metros, 


Las tempéeráturas húmedas van portádas en la otra 
onda dé 18 metros. 


Los gonios funcionan con la onda del “húmedo”, 
que és la que menos variaciones y perturbacionés sufre. 


La mayor curiosidad del apárato emisor consiste 
en que lá lámpara és doble; o sea, que trabája a la 
vez con las dos radiacionés, y además en su interior 
están contenidos un par de resistencias y dé condén- 
sádorés, correspondiendo cada dos de éstos a cada uno 
de los circuitos de rejilla, 


Otra de lás cosas extraordinarias de estas radios son 
las bateríás de alimentación de placa de lás mismas. 
Estas están construídás dé plexiglas, y cada elemento 
és un minúsculo cilindro de unos 13 milímétros de al- 
tura por och: de diámetro. 


Después de meditar un poco sobre todo lo qué tú, 
lector paciente, hás leído, debemos delucir que éstos 
pequeños conservatorios voladores recistrán las con- 
diciones atmosféricas por zonas determinadas. 


Realménte mo intéresa a quién ddéebá volar lás tem- 
peráturas, presiones o humedades de cada metro o de- 
céna de métros, sino que los datos qué desée serán los 
correspondientes a aquella capa atmosférica en lá cual 
va a desarrollar su actividad. Se comprende qué tales 
capas, ddádás las velocidades y manejabilidad de los 
áviones, no bajarán nunca de un pár de céntenas de 
metros como mínimo dé espéscr. 


Aquí, camarada del Airé, pone punto final a esté 
humilde trabajo un “terrestre”, el cuál, si no llegó a 
ver convértida en réálidad su eran ambición dé poder 
acércarsé de vez en cuárdo un poco más al cielo, como 
tá tantas veces habrás hecho, al menos ha ténido a 
álegría y (hasta el orgullo de saberse leído por ojos 
que se than deslumbráido a ménudo con la luz pura y 
céleste dé aquellas alturas que para él quedaron v?- 


dadas. 
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APUNTES SOBRE AEROFOTOGRAMETRÍA 


Por el Teniente Coronel ROMERO-GIRÓN 


La fotografía y sus continuas aplicaciones han modifi- 
cado profundamente los métodos de representación del te- 
rreno en planos y cartas; en la actualidad, y gracias a ella, 
estos métodos son mucho más rápidos y económicos. 


La representación del terreno por los métodos topogra- 
ficos ordinarios se realiza mediante la determinación de 
puntos aislados y mediciones de las distancias que los unen; 
de esta forma se van creando unas redes de triángulos o po- 
lígonos que constituyen las redes geodésicas de primero O 
segundo orden, cuando se trate de representar grandes ex- 
tensiones (geodesia). Cada punto se determina con la mayor 
exactitud y precisión, dejándose marcado en el terreno como 
punto de partida para trabajos posteriores. 


En levantamientos de menor extensión, y que deban re- 
flejar con detalle todos los accidentes importantes dej terreno 
y elomentos principales que caracterizan la zona a levantar 
(topografía), es prociso aumentar la densidad de las redes, 
para las que pueden servir de puntos de apoyo los ya co- 
nocidos de la red geodésica. La situación y altura de los 
puntos, asi como sus distancias, se obtienen mediante los 
datos proporcionados por los aparatos de trabajo en el cam- 
po, como brújulas, taquimetros, teodolitos, etc. La informa- 
ción y relleno del terreno contenido entre estos puntos se 
completa por medio: de croquis de las zonas visibles desde 
cada punto; en estos croquis se señalan todas cuantas 1nd1- 
caciones y datos puedan ser utilizables posteriormente en el 
trabajo de gabinete. 


La toma de datos para la representación por los méto- 
dos topográficos ordinarios ha de realizarse necesariamente 
súbre el terreno, y forzosamente tendrán que situarse los 
equipos que salen al campo sobre los puntos a determinar, 
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lo que representa, en primer lugar, una gran lentitud en el 
trabajo, sobre todo en zonas muy montañosas, y en segun- 
do lugar, el estar sometidos a las inclemencias del tiempo, 
según la estación del año en que se opere, y a otras propias 
del lugar, como dificultades dde comunicación, albergues, etc. 
Dificultades y molestias que producen cansancio en los equi- 
pos y pueden reflejarse en la exactitud de los trabajos rea- 
lizados. 


La segunda parte se realiza en el gabinete reuniendo 
todos los datos obtenidos por los equipos de campo para 
efectuar la representación gráfica de las redes de triangu- 
lación y polígonos, situación de los puntos, zonas de relle- 
no y todos los detalles necesarios, mediante el empleo de 
signos o simbolos convenidos. 


Por regla genetal, los locales donde se realizan todos 
estos trabajos están apartados de las zonas de terreno a le- 
vantar (y a su vez, los especialistas del trabajo de gabinete 
son distintos de los que formaron los equipos de campo), 
por lo que desaparece o no existe una sensación de la ima- 
gen real del terreno, valiéndose únicamente de ligeros es- 
quemas de algunas zonas de trabajo. 


Económicamente este método tiene grandes inconvenien- 
tes; en primer lugar, es muy lento, como ya quedó expuesto, 
y en segundo lugar, necesita desplazamientos y permanen- 
cias de personal fuera de sus habituales puntos de residen- 
cia, dietas, etc. Todo ello representa un coste más elevado 
por kilómetro cuadrado levantado en comparación con los 
métodos fotogramgétricos. 


Utilizando la fotografía, se obtiene una visión constan- 
te y real de la imagen del terreno; además, sobre eila se 
pueden realizar mediciones con la mayor comodidad y ab- 
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soluta independencia de las inclemencias atmosféricas, pues- 
to que estas medidas se realizan en el gabinete y en caso ne- 
esarig se pueden volver a comprobar. 


Per ora parte, en el terreno se determinan únicamente 
puntos aislados, v el aumento de su densidad, en beneficio 
de la reprosentación cartográfica, eleva considerablemente 
el precio y aumena su lentitud. En la fotografía, y debido 
a los modernos aparatos fotogiamétricos, se puede recorrer 
la imagen del terreno de una manera continuada y reflejar, 
por tanto, todos sus accidentís con mayor realidad. Se pue- 
de decir que con la fotografía se ha conseguido llevar el 
terreno al gabinete, en donde con la mayo: tranquil dad y 
comcdidad pueden complutarse y comprobarse todas las me- 
diciones, 

Se comprende, por tanto, que desde la aparición de la 
fotografía se estudie constantemente su aplicación para los 
fin<s cartográficos, procurando mejorar todos aquellos apa- 
tatos o elementos que contribuyan a obtener ésia en las me- 
jores condiciones de nitidez y distorsión, así cumo los que 
obtienen los datos, mediciones, «*tc., con mayor exactitud y 


precisión. De esta forma se ha mejorado enormemente la 


óptica de las cámaras fotográficas, así como estas m:smas, 
las emulsiones de las películas, etc., y en cuanto a los apa- 
ratos de gabinste, se han construido muchos modelos de 
eran precisión y manejo automático, 

Primeramente se aplicó la fotog:afía en tierra, dando 
nacimiento a la fotogrametría terrestre, ciencia a la que 
desde sus iniciadores (A. Laussedat, en Francia, y Mey- 
denbauer, en Alemana) hasta la actualidad, muchos técni- 
cos y profesores han dedicado su actividad, consiguiendo 
alcanzar grandes progiesos y perfeccionar nctablemente los 
métodos cartográficos. 


Más recientemente, la aparición del avión ha abierto un 
nuevo y extenso campo en la fotogrametría. La pos:bil.dad 
de montar cámaras fotcgramétricas en los aviones y obte- 
ner desde la altuia fotografías en las que el terreno apare- 
ce con análoga repiesentación que la que proporcionan los 
planos usuales, facilita y amplía considerablemente el cam- 
po de acción de la fotografía. 


Entre la fctogrametría terrestre y la aérea existen dife- 
rencias. que significan ventajas paa una u otra, según los 
casos. Así la fotogrametría terrestre no puede prescindir 
del desplazamiento del operador al terreno, y aunque aho- 
rra mucho trabajo en 1elación al método topceráfico, no por 
ello deja de ser lenta y costosa; por otra parte, obteniendo 
las fotografías desde el propio terrinc, aun cuando los apa- 
ratos se sitúen en alturas y puntos dom'nantes, no es posi- 
ble evitar zoras ocultas, como tampoco se puede evitar que, 
aun cuando las basis sean de gran longitud, los últimos tér- 
minos aparezcan bajo ángulos de intersección muy agudos, 
falseándose su situación. Estos son sus principales incon- 
venientes en comparación con la fotogrametria aérea (en 
adelante, avrofotogrametria). La ictografía obtenida desde 
el aire, elevándose muy por enc:ma de los obstáculos de la 
Naturaleza, elimina completamente las zonas de ocultación, 
proporcionando al mismo tiempo una visión muy similar a 
la de la carta. Por otra parte, el despiazamiento hacia la zona 
del terreno está libre de obstáculos y se realiza rápidamen- 
te, lo que pormite levantar grandes extensiones en poco 
tiempo. 


El método fotogramétrico terrestre presenta como ven- 
tajas el conocimiento de la orientación externa o colocación 
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que tenía la cámara fotográfica en el momento de la impre- 
s:ón de la vista, ya que la cámara se fija al tripode del teo- 
aolito, que determina. con toda precisión los datos de situa- 
ción. El aerofotogramétrico presenta la gran dificultad de 
10 conccer en el instante de la toma de la vista la posición 
del avión con relación al terreno, ni la postura exacta de 
éste en el aire, es decir, la ortentación externa de la cámara. 


Con los estudios y continuos progresos que se realizan 
actualmente en el terreno aeronáutico, llegará un día en que 
sean determinados los elementos hasta ahora desconocidos. 
Cuando asto suceda la aerofotogrametría podrá por sí sola 
levantar zonas extensas de terreno sin puntos de apoyo o 
apoyándose en los vértices geodésicos ; es decir, que en tiem- 
pos no lejanos la medida de la tierra se realizará desde el 
al1Te. 


PRINCIPIOS FUNDAMENTALES 


Las cámaras fotográficas pueden ocupar en el espacio, 
con relación al terreno, infinidad de pcsiciones; pero todas 
ellas pueden reducirse a dos: fotografías obtenidas en po- 
sición vertical de la cámara (con el objetivo vertical), que 
son las que interesan para los estudios aerofotcgramétri- 
cos—electuadas con cámaras fotográficas verticales de ca- 
racterísticas especiales, fijas en el avión—, y las oblicuas, 
abtenidas con cámaras fotográficas de mano, que lleva el 
operador. Sin embargo, con la cámara vertical se pueden 
obtener fotografías oblicuas, bien por voluntad del opera- 
dor, bien involuntariamente, debido a una posición inco- 
rrecta del avión en el instante de la impresión. 


El ideal de los trabajos de aerofotogrametría es operar 
con fotografías exactamente verticales; sin embargo, es muy 
dificil conseguirlo en la práctica, y se admiten como foto- 
erafías verticales aquellas cuyo eje óptico tenga una deter- 
minada inclinación. Pasada ésta se deben considerar den- 
tro del grupo de las oblicuas, aunque no fueran obtenidas 
con cámara de mano. En vuelos aerofotogramétricos correc- 
tos, y para levantamientos de planos dentro de límites estre- 
chos de tolerancia, se suelen admitir inclinaciones máximas 
de 3"; sin embargo, los aparatos aerofotogramétricos de ga- 
binete permiten la restitución de fotografías de mayor incli- 
nación, pero deben evitarse siempre que sea posible. 


Considerando, pues, únicamente ya las fotografías ver- 
ticales preparadas para los trabajos aerofotogramiétricos, en 
ellas aparecen, en la parte media de sus lados, unas marcas 
(fura 1) impres:onadas al mismo tiempo que la imagen, y 
cuva unión indica con exactitud la proyección sobre su su- 
perficie del centro del objetivo, dato esencial para el conoci- 
miento de la “crientación interna” de la fotcierafía que en 
adelante, y para las que llevan dichos índices, se denomina- 
tán “aerofotogramas”, para distinguirlas de las fotografías 
dedicadas a otros usos. 


De las relaciones que existan entre los aerofotogramas 
y el objeto o terreno se han de deducir las dimensiones alt1- 
métricas y planimétricas de éste, y para ello es preciso quí 
estas relaciones obedezcan a leyes geométricas determina- 
das, que serían exactas sí el objetivo pudiera materializarse 
en un punto; entonces por este punto pasarían todos los ra- 
yos de luz que han de impresionar el aerofotograma; pero 
los objetivos fotográficos están compuestos de varias lentes, 
y aunque en su conjunto funcionen como una sola, de la que 
se han eliminado o disminuido algunas de las aberraciones, 
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Fig. 1. 


poseen longitudes apreciables, que han de atravesar los ra- 
yos efectuando determinados recorridos. Sin embargo, en la 
construcción de estos objetivos aerofotogramétricos se ha 
adelantado lo suficiente para que se pueda admitir, dentro 
de errores tolerables, que todos los rayos se crucen en un 
punto situado a la distancia focal (las cámaras aerofotogra- 
métricas están enfocadas siempre al infinito), y que estos ra- 
yos salen hacia la imagen sin desv/ación apreciable dentro 
del campo del mismo. 


Sobre esta base se establece todo el estudio aerofotogra- 
métrico, y entonces la imagen es la correspondiente a una 
perspectiva central o cónica, cuyo punto de vista es el centro 
óptico del objetivo y cuya distancia al cuadro es la distanoia 
focal, perfectamente conocida; se conoce también la situa- 
ción de este punto con relación al cuadro por las marcas 
anteriormente indicadas, y, por tanto, todos los datos nece- 
sarios para la determinación de la orientación interna. 


Determinadas las características (dimensiones) del cua- 
dro o fotograma y la posición exacta del punto de vista o 
punto del objetivo con respecto a él, falta por determinar la 
posición exacta del cuadro con relación al objeto, es decir, 
la posición que tomó el aerofcitograma en el instante mismo 
de su impresión con relación al terreno, o sea la “orienta- 
ción externa”. 


Entre los inconvenientes que al principio se apuntaron a 
las fotogrametrías, para la aérea únicamente éste se señaló; 
la desventaja de la aerofotogrametría estriba únicamente en 
el desconocimiento de la orientación exterior de los aerofo- 
togramas. Dos procedimientos existen para determinarla, 
pero los dos carecen de la exactitud que en esta ciencia se 
exige de sus resultados; uno de ellos estriba en la determ:- 
nación de los datos necesarios en el momento mismo de la 
impresión, consiguiendo que en el aerofotograma aparez- 
can fotografiados los horizontes y un nivel, como indica la 
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figura 2; éste tiene el inconveniente de que los horizontes 
no apar<cen s:empre con la nitidez necesaria, y si hay sierras 
en los últimos términos, se falsean las indicaciones; el se- 
gundo busca el apoyo en tierra, para lo que basta con tres 
puntos por aerofotograma. Por procedimientos gráficos, ana- 
líticos o combinación de ambos se determina la pirámide 
formada por estos tres puntos y el centro objetivo, para co- 
nocer la situac:ón de éste y la del aerofotograma. Su exacti- 
tud es función de la identificación de los tres puntos del te- 
rreno, existiendo una zona peligrosa que corresponde al caso 
particular en que el vértice de la pirámide coincida con el 
cilindro, cuya sección recta es el plano de los tres puntos, y 
entonces la situación del vértice se encuentra indeterminada 
en una zona de dicho cilindro. 


La aerofotogrametría moderna con aparatos, utilizando 
la propiedad de la visión estereoscópica, que proporcionan 
pares de aerofotogramas en zonas comunes del terreno, eli- 
mina la necesidad de onientación exterior individual, acu- 
diendo a la “orientación relativa” de los mismos; pero no 
evita los casos de indeterminación ni la de orientación abso- 
luta del conjunto con relación al terreno, que necesita igual. 
mente de los tres puntos de apoyo y que está basada en los 
mismos principios fundamentales. 


Cualquiera que sea el método operatorio, es necesario el 
perfecto conocimiento de las leyes de relación existentes 
para las distintas posiciones que en la práctica puedan pre- 
sentarse, y de las que se tratan algunas en este trabajo. 


1.2 Terrenos llanos horizontales. 


a) Aerofotogramas verticales. 


Se entiende por terreno prácticamente llano, para deter- 
minados trabajos aerofogramétricos, aquel cuyos desnive- 
les dentro del aerofotograma no exceden de 1/300 del de- 
nominador de la escala. Por ejemplo, 100 metros en la es- 
cala de 1/50.000. | 





Fig. 2. 
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El torreno' en este caso está representado por un plano 
paralelo al del aerofotograma (fig. 3), y la zona abarcada en 


él, dará una figura semejante a la de éste, lim:'tada por las. 


cuatro trazas con el terreno de los planos que pasando por O 
contienen a los lados del aerofcotograma bc,,cd,,de,, eb. 
Cada dos de estos planos se cortarán según las rectas Ms 
y Mo», paralelos a la superficie del aerofotograma y a sus 
ejes, determinados por la unión de las indicaciones en los 
lados. 





Fig.3 


A cualquier recta del terreno RE le corresponderá una 
paralela en la imagen r, ya que szrán las trazas de los pla- 
nos que pasando por O.cortan a dos paralelos. En conse- 
cuencia, los ángulos 7, Oy, s y R, O, S serán iguales en va- 
lor absoluto. Es decir, que la imagen en este caso es seme- 
jante al terreno, y la relación de semejanza será la d> las 
alturas de los planos con relación a O, o sca la relación 
entre la distancia focal y la altura del vuelo. 


do pp 00»< ».»<o0»..00%ee 


(1) 


De esta relación (1) se determina la altura de vuelo nece- 
saria para la elaboración de una carta o plano a escala fija- 
da y la característica de la cámara fotográfica a emplear. 
Para una misma altura, cuanto menor sea la distancia focal, 
menor será la escala y mayor la superficie del terreno 
abarcada. 


b) Aerofotogramas inclinados. 


La cámara aerofotogramótrica se puede orientar dentro 
del avión de tal forma que los ejes del aerofotcgrama coin- 
cidan con la dirección de marcha del vuelo y su transversal. 
Refiriendo las inclinaciones del eje óptico a estos ejes, se 
puede tratar en primer lugar los casos particulares de incli- 
nación alrededor de dichos ejes, y finalmente, el caso gene- 
ral de una inclinación cualquiera. 


Cuando el aerofotograma se inclina alrededor del eje 
transversal y, y», por ejemplo (fig. 4), el eje longitudi- 
nal xr, 1, marcará la línea de máxima pendiente y formará, 
con respecto a la posición horizontal, un ángulo p igual al de 
inclinación. 
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Las rectas M, y Mz de la figura 3 que pasan por el obje- 
tivo ya no están contenidas en un plano paralelo al terreno, 
como en el caso a). 


La M, se inclina y ocupa la posición O O, (fig. 4), for- 
mando con respecto a la hor:zontal el mismo ángulo de in- 
clinación p, y por tanto, encontrará al plano del-terreno en 
un punto determinado, al que concurrirán los lados de la 
zona abarcada del mismo. La Mo, se conserva horizontal, 
puesto que el giro se ha ef:ctuado alrededor del eje trans- 
versal, 


La zona abarcada tendrá, por tanto, los lados transver- 
sales paralelos a los de la imagen, pero las longitudinales 
irán a concurrir al punto O,, y la figura delimitada por ellos 
será un trapecio y no semejante a la del aerofotograma, 
como en el caso a). 


A cualquier línea paralela al eje longitudinal en la ima- 
gen, por ejemplo, r ó s, le corresponderán en el terreno otras 
líneas R o S, concurrentes en el punto Oy, no paralelas. Las 
transversales serán paralelas, pero no iguales en longitud al 
estar delimitadas por los lados oblicuos dal trapecio. 


No existirá semejanza en este caso b) entre las líneas y 
figuras del terreno y sus homólogas del aerofotograma, ni 
será constante la escala en las distintas zonas de éste. En la 
figura 5, corte por el eje longitudinal de la figura 4, cada 
recta transversal, las proyectadas en b y c, por ejemplo, tie- 





ta escala ; la b, igual A Pe A RR 
ne su propia escala; para la b, igual a- 577 y Pa O 
A b . 
y siendo ob <X oc, 5 E => , es decir, que la escala 


es progresivamente variable a lo largo del eje longitudinal. 


Horizonte aerofotograma 





Fig. 4 


Como consecuencia de esta variación de escalas, todos los 
puntos situados en la parte alta tendrán un acortamiento, 
variable según la zona en que se encuentren, y los de la par- 
te baja un alargamiento semejante en comparación con los 
del aerofotograma vertical de escala constante. 


Se pueden deducir los valores de estas deformaciones en 
función del ángulo « (fig. 5), entre el punto en cuestión y el 


-punto principal y del ánguio p de inclinación. Las medicio- 
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nes se han de tomar desde el punto 7., que está en la línea 
de corte de los dos aerofotogramas y al mismo tiempo cn la 
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Aerofotograma_vertical 


by de comparación 


( B 
elos 
línea de máxima pend'ente y a una distancia del punto prin- 
cipal. | 
A 
lo = fte 7 (2 


Este punto se denomina centro de deformación oO 1s0- 
centro. 


Para el punto b la deformación es: d = ls Do — to b 


te Do = Po 00 — Po l¿ = 








0 

= ft — fig 
ib =p +pó = —ftg LL — ftg o 
— fig q + ftg a 

d=/[tg(0+0—t0—-2t-7 | ei (3) 
Para el punto c la deformación es d' = 1. C —ie Co 
1 gc — Lo 

E d d'=itgu' — lg — Ítg ia 

le Co =Íle Po + Po Co > ftg (a 2 0) 

d' =/ (18 a” — tg a — 218 | q (4) 


Con estos valores para las magnitudes de las deforma- 
ciones se pueden construir tablas o gráficos con los cuales 
determinar rápidamente las distancias de los distintos pun- 
tos del aerofotograma al contro de deformación o isocentro. 


Las tablas siguientos están calculadas para una distan- 
cia focal de 1o cms. ; de esta forma, interviniendo en las fór- 
mulas (3) y (4) su valor fuera del corchete, cuando sea dis- 
tinta de la indicada bastará multiplicar los valores de estas 
tablas por el de la nueva distancia focal y dividir el resul. 
tdo por 10. 


Volviendo nuevamente a la figura 4, y supomiendo que 
en el terreno existen líneas paralelas al eje longitudinal, en 
la imagen estas líneas irán a reunirse en el punto O”, de la 


55 


REVISTA DE AERONAUTICA 





TABLA l.—Deformaciones en la parte superior de la ima- 
gen a partir del centro de deformación en mm. [F=10 cms. 





ANGULO DESDE EL PUNTO PRINCIPAL 


INCLINA: e e ct 
CIÓN | 


452 [200 |250| 300 | 350 | 400 | 450 





0.096 
0.107 
0.119 
0.132 
0.145 
0.159 
0.173 
1.187 
0.202 
0.217 


ÚY Dil lb) Dn dy Rm 
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TABLA Il|.—Deformaciones en la parte inferior de [a ima- 
gen a partir del centro de deformación en mm. /" = 10 cms. 


ÁÑ ANGULO DESDE EL PUNTO PRINCIPAL 
INCLINA- 


CIÓN 









250 


0.061 | 0.096 
0.124] 0.192 
0.185 j 0.285 
0.244 [0.377 
0.305 | 0.468 
0.36 2 10.558 
0.421 | 0.648 
0.475 10.735 
0.531 | 0.822 
0.585 | 0.906 | 1,342 1 1.931 | 2.746 
0.639 | 0.990 | 1.466 | 2.112 | 3.003 


0.692 
1.1541 1.711 12.468 13.510 
1.313 | 1.950 12.814 | 4.004 
1.4701 2.183 | 3.152 | 4.484 


30% | 351 | 401 


0.140 
0.280 
0.421 
0.558 
0.692 
0.824 
0.955 
1.087 
1,215 


0.203 
0.404 
0.605 
0.800 
0.994 
1.186 
1.377 
1.563 
1.748 


0.289 
0.574 
0.857 
1.136 
1.412 
1.685 
1.956 
2 2La 
2.484 





0.076 
0.113 
0.149 
0.185 
0.220 
0.254 
0.286 
0.320 
0.352 
0.384 
0.414 
0.445 
0.475 
0.503 
0.532 
0.560 
0.587 


A _——— O A AA A A A A A A] 
4 Q0 pp 
oooo0o 


> 


0.794 
0.845 
0.894 
0.942 
0.990 


GOD Mn nND»DNyNR>m” ra pa o 


1.074 [1.589 | 2.291 | 3.257 
0.743 

1.236 | 1.832 | 2.642 | 3.757 

1.392 | 2.066 | 2.983 | 4.245 

1.545 | 2.297 | 3.317 [4,723 





línea de horizonte, determinada por la intersección del cua- 
dro o su prolongación con el plano horizontal que pasa por O, 
y generalizando, rectas paralelas entre sí en el terreno (que 
no sean transversales) tendrán por homólogas en la ima- 
gen rectas concurrentes en el punto correspondiente de la 
línea de horizonte. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


De ello se duduce que no serán iguales los valores abso- 
lutos de los ángulos correspondientes, excepta los obteni- 
dos desde un punto determinado, que es el centro de defor- 
mación O ¡socentro. 


Efectivamente, considerando en primer lugar lo que su- 
cede desde el punto principal, supóngase el diedro cuya aris- 
ta pase por el centro del objetivo y sus caras por dos puntos 


b 





Fig.6 


cualesquiera, o sea el formado por la arista o p P y los pla- 
nos que pasan por los puntos b y c (fig. 6). El rayo o p P 
es perpendicular al plano b pc, o plano del acrofotograma, 
y por tanto, el ángulo f, correspondiente a la sección recta 
del diedro, será mayor que el f, del terreno, cuyo plano 
B P C forma el ángulo go + y con la arista. Tomando como 
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base el punto nadir (fig. 7), sucede lo contrario. La arista 
del diedro que pasa por él forma con el plano b'o co 
del aerofotograma el ángulo y” de inclinación, siendo el án- 
gulo 6” menor que el f£”,, que ahora es la sección recta del 
diedro, 


Luego si desde el punto principal hasta el nadir, en la 
línea de máxima pendiente, los ángulos medidos pasan, 
de ser mayores en el primer punto, a ser menores en valor 
absoluto en el segundo, existirá uno intermedio, desde el 
cual los valores de los ángulos sean iguales, lo que única- 
mente sucede desde el isocentro, porque (fig. $) 





bc 

te h = O ISAESS 5) 
n bo Co 

to D, == a De e... ........ (6) 











bc boCo 
a ts 

ob = "A y 00, Z 
COS a cos (a + 9) 
bc o Da bo 
e A A 
cos a cos (a + 0) 


bo Co COS lu + 0) 
be == — A 
cos Y 





Fig. O 


Teniendo en cuenta el triángulo 1. b bo, en que su án- 
gulo en 2. es igual al y de inclinación y el de ba 90—+e; 
por tanto el de b. será 180 — [(90 +) + q] =g90 — 
— (a + q), se tendrá: 





tb sen [90 — (a+ 4 )] Aa le 6, sen [90 — (a+ p)]) 
tados sen (90 + a) pa sen (90 — a) 
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y sustituyendo en (5) 


A AA 
INEECICEIE TIE ES 
sen (90 =+ a) sen (90 + a) 


bo Co COS (a + p) Cos a 


__ bo co cos (a. + o) sen (90 — a) pn 
do bo COS [la |) cosa 


de bo sen [90 — (a + q)] cos a — 


DE365 
Ze 0 1) 


Us 4 





luego ángulo 9 = 0. 


Siendo iguales todos los ángulos que en aercfotograma y 
terreno se miden desde los puntos isocentros de uno y otro, 
queda a su vez generalizado el cálculo establecido anterior- 
mente para el valor de las deformaciones a lo largo de la 
línea de máxima pendiente a cualquier dirección medida des- 
de los citados puntos. 


Caso C.—Aerofotograma con una inclinación cualquiera. 


Hasta ahora todos los cálculos y estudios deducidos lo 
han sido considerando el aerofotograma inclinado sobre el 
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eje longitudinal, y los mismos resultados se obtendrían cuan- ' 


do la inclinación se realizara sobre el eje transversal, va- 
riando únicamente la posición del trapecio, y por tanto, 
naturalmente, la dirccción de la línea de máxima pendiente 
y la situación de los puntas nadir e 1s0centro. 


Cuando la inclinación no sea alrededor de ninguno de 


los ejes, ésta podrá descomponerse o será la resultante de 


una inclinación longitudinal y otra transversal; la línea de 





Fig.9 


máxima pendiente formará un ángulo determinado con cual- 
quiera de estos ejes, y sobre ella se encontrarán el punto 
principal, que no varía, el nadir y el isocentro. Se ha pro- 
ducido, en realidad, un cambio de ejes, y sobre los nuevos 
(línea de máxima pendiente y su transversal) seguirán rea- 
lizándose todas las considuraciones y cálculos anteriores. 


Al mismo resultado se llega en cuanto a la posición final 
del aerofotograma, considerando primero un giro de éste 
sobre su eje óptico, suponiendo inmóviles los ejes Pp q» 
e y, y» primitivo hasta que éstos ocupen con relación al 
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mismo la nueva posición que deben tener y realizar la 1n- 
clinación posteriormente en condiciones exactas al caso b). 


En la figura 9 se efectúa únicamente el giro del aero- 
fotograma hasta su nueva posición, para inclinar después 
(figura 10) sobre los ejes XA”, X', e Y”, Y*,; entonces el 
trapecio se convierte en un rombo, no siendo ya paralelos 
ninguno de los lados; el punto de encuentro de los CD y 
B E, por un lado, y los B C y D E de otro, determinan una 
recta, que es la del horizonte del terreno, y que sería el lu- 
gar geométrico de los puntos de fuga de todas las parale- 
las en este caso b), con la única diferencia de que este ho- 
rizonte del terreno no es ahora paralelo a ninguno de los 
ejes antiguos, sino al transversal formado en el nuevo sis- 
tema. Exactamente lo mismo sucede con la línea de hori- 
zonte con relación a los ejes del aerofotograma, siendo éste 
paralelo al nuevo eje transversal formado. 


CONSECUENCIAS 


Para diterminada cartografía, es decir, en las zonas en 
que el terreno sea llano y según los límites de apreciación 
que para la carta o plano se exijan, cuando los desniveles 
no pasen de límites determinados, con un solo aerofotogra- 
ma vertical o inclinado en las condiciones establecidas, y 
siempre que la inclinación sea conocida, se pueden determi- 
nar sobre él la línea de máxima pendiente y los puntos prin- 
cipal, nadir e isocentro, y desde este último medir direccio- 
nes y distancias a todos los restantes del aerofotograma, de- 
duciendo la proyección ortogonal o plano del terreno. 


Para fotografías inclinadas, el valor de las deformacio- 
nes aumenta rápidamente: por ejemplo, con inclinación 
de 10? y para distancias angulares de 45%, la deformación 
es de 235 mm., con foco 10 cms. 


Los ángulos medidos desde el isocentro se hacen cada 
vez más agudos, en función del alejamiento de este punto, 
del punto principal; así, para 10” será TI. = 10 tg 10/2= 
— 8,75 mm., y por tanto, menor la precisión de las med:- 
ciones efectuadas. 


Estas razones limitan las inclinaciones de los aerototo- 
gramas en función de la precisión de las mediciones obte- 
nidas y de las exigencias de esta cartografía. 
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NAVEGACIÓN AÉREA ASTRONÓMICA 


LOS ERRORES DE OBSERVACIÓN CON EL SEXTANTE DE BURBUJA 


Por el Teniente CÉSPEDES 


El alto grado de simplificación alcanzado actualmente 
por los Almanaques y Tablas de Navegación Astronómica 
ha reducido en tal modo la primitiva complejidad del cálcu- 
lo, que hcy día la determinación del punto, dentro de un 
grado de precisión media de cinco millas, puede hacerse en 
cuatro minutos. Á esta rapidez contribuye también deci- 
sivamente el gran perfeccionamiento del material de obser- 
vación, del que es elemento esencial el sextante de burbuja, 
que hasta el momento sigue siendo insustituíble a burdo de 
los aviones. 


En gereral las Tablas de Navegación admiten hasta un 
grado de error en la posición estimada y aún más; un caso 
tal es poco probable que llegue a darse con una estima me- 
dianamente atendida ; pero aunque se diese, hay medios au- 
xiliares capaces de dar un punto estimado con precisión so- 
bradamente necesaria para utilizar las Tablas. Es en la ob- 
servación donde se conteten los mayores errores, y aunque 
en los aviones se tiene ya en cuenta la observación astronó- 
m:ca, la instalación de cúpulas y; puestos de observación no 
ha hecho en realidad más que facilitarla, pues los errores de 
mayor consideración se deben principalmente a factores ex- 
ternos que por el momento no han podido ser anulados. 

Los sextantes de burbuja afectan las lecturas de erro- 
res, que para su exposición dividiremos primeramente en 
dos grandes grupos: errores de observación propiamente y 
errores de burbuja. 

En el primer grupo están incluidos los que se produci- 
rían en la observación con un sextante de horizonte natural, 
y comprende los de lectura, personal y de refracción. Son 
todos de tipo sistemático y haremos una breve reseña de 
ellos. 

Errores de lectura.—Dependen exclusivamente del ma- 
terial y son producidos por el sextante como mecanismo. El 
más importante es el “error de índice”, debido generalmen- 
te al decalaje del espejo índice respecto al nonio o sistema 
equivalente. Otra causa de error es la construcción, que por 
cuidadosa que sea nunca es perfecta, y, finalmente, el uso 
continuo, los golpes, etc., introducen también errores, a ve- 
ces considerables, que deben ser tenidos en cuenta. 


Corrección.—El mejor método es el de englobar todos 
los errores anteriores en uno solo y aplicar a las lecturas 
una corrección determinada del siguiente modo: 


Centrar la burbuja exactamente y fijar el sextante. 


2.2 Tomar series de diez alturas a puntos de altura co- 
nocida, espaciando las series de 10” en 10”, hasta 80". 


3.2 Hallar la media de cada serie y restarla de la altu- 
ra verdadera correspondiente. Este será el error de lectura 
para cada altura. 


de 
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4. Cambiar el signo al error de lectura para convertir- 
lo en “corrección de lectura”. 


52 Con las alturas verdaderas y sus correcciones tra- 
zar un gráfico como el de la figura 1. 

Tamb:én podrían tabularse las correcciones, pero la re- 
presentación gráfica facilita y mejora la interpolación. 

Error personal.—Depende exclusivamente del cibserva- 
dor, y es de difícil determinación por la casi imposibilidad 
de separarlo de otros errores simultáneos. Es debido a la 
tendencia, distinta para cada individuo, a hacer la coinci- 
dencia de astro y burbuja de un modo determinado, cen- 
trando el astro un poco por encima a por debajo de la bur- 
buja en una cantidad tan pequeña que ni él mismo se da 
cuenta de ello. 

Corrección —El único sistema práctico de eliminar el 
error personal es el de utilizar sextantes corregidos de lec- 
tura personalmente por el observador. De este modo el error 
personal se incluye en el de lectura y, por tanto, en la co- 
rrección de lectura. 

Error de refracción. —Es debido, como se sabe, al cam- 
bio de densidad en el medio atravesado por el rayo lumi- 
noso, o bien al paso de un medio a otro de la misma densi- 
dad a través de un tercer medio de separación curvado (o 
de caras no paralelas) y distinta densidad. 


El primer caso corresponde a la refracción atmosférica, 
y para cada altura varía con la elevación del observador y 
el grado de humedad de la atmósfera. Alcanza el máximo 
valor para 0” de altura, y se anula para alturas de go”. 


El error de. refracción es de signo positivo, puesto que 
aumenta la altura real y puede ser tabulado para cada altu- 
ra, o mejor, representado gráficamente mediante nomogra- 
mas o ábacos. 
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Corrección. —El error de refracción atmosférica viene 
generalmente incluído en los valores de las alturas de las 
Tablas de Navegación, en las que se ha tomado una refrac- 
ción media para una altura de vuelo media también, y las 
correcciones que han de introduc'rse por variaciones en 
estos elementos medios son muy pequeñas, aun dentro de las 
mayores perturbaciones que puedan normalmente presen- 
tarse. Del mismo modo que el crror, la corrección de refrac- 
ción atmosférica puede ser tabulada o representada gráfi- 
camente sin más que cambiar el signo, que es siempre ne- 
gativo. 


A la refracción por curvatura corresponden los errores 
producidos por la observación a través de cristales planos, 
y más generalmente a través de las cúpulas de observación. 


Corrección.—Para los cristales planos, si están precisa- 
mente destinados a la observación y son, por tanto, de den- 
sidad homogénea y caras perfectamente paralelas, no hay 
lugar a corrección, puesto que no hay error, ya que el rayo 
luminoso solamente se desplaza paralelamente a sí mismo 
dentro del plano vertical de observación, con lo cual la di- 
rección del rayo luminoso, que es lo que interesa, se conser- 
va. Para otra clase de cristales planos lo que debe hacerse 
es no observar a su través, ya que la refracción puede va- 
riar en magnitud y signo muy distintamente para los di- 
versos puntos del cristal. 


En las cúpulas curvadas debe determinarse primeramen- 
te el centro de curvatura y después el índice de refracción 
correspondiente, y hacer la observación de modo que el es- 
pejo índice coincida con el centro de curvatura. En la prác- 
tica, las cúpulas son de tipo “standard”, de caracteristicas 
conocidas, y el sextante ya suspendido en forma que el cen- 
tro de curvatura coincida en el modo dicho. Conviene, no 
obstante, observar a su través a puntos de altura real co- 
nocida y construir una tabla o diagrama de correcc:ón para 
las distintas alturas. 


Los tres tipos de errores reseñados correspondientes al 
primer grupo son todos dle carácter sistemático y pueden, 
por tanto, ser corregidos sistemáticamente también, e inclu- 
so en la preparación del vuelo tenerlos previstos ya en los 
formularios de observación. 


Los errores correspondientes al segundo grupo, errores 
de burbuja, reconocen todos un origen único: el desplaza- 
miento del plano horizontal aparente que indica la burbuja 
respocto al plano horizontal verdadero. Este desplazamien- 
to puede ser motivado por causas variadisimas, cuyos efec- 
tos pueden resumirse en uno sólo: producción de acelera- 
ciones de dirección no coincidente con la de la gravedad 
terrestre, 


Este grupo puede ser subdividido en dos: errores acci- 
dentales y sistemáticos. Los dos son igualmente interesan- 
tes, y por su importancia haremos un somero estudio de 
ellos. 


- Errores accidentales.—El nombre de accidentales debe 
ser entendido en el sentido de no previsibles, pues por la 
frecuencia con que se presentan a bordo de las aviones son 
prácticamente normales. Alcanzan valores notables, y como 
se verá, son imponderables, por lo que su compensación sólo 
se consigue mediante una estrecha colaboración del piloto 
con el observador. 


La vertical real es una consecuencia de la aceleración 
gravitatoria, y la vertical aparente, el resultado de la com- 
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posición de la aceleración gravitatoria con cualquier otra. 
aceleración de dirección no coincidente. Con los sextantes 
de burbuja las alturas se toman respecto al plano horizon- 
tal aparente que señala la burbuja al ser centrada, o sea: res- 
pecto a la superficie del líquido en que se halla la burbuja; 
ahora bien: este plano es normal a la vertical aparente, 
y cuando por cualquier motivo la vertical aparente no coin- 
cide con la real, el plano horizontal del sextante y el del ho- 
rizonte real, formando un ángulo igual al de las respectivas 
verticales y las alturas tomadas con el sextante en estas con- 
diciones, tendrá un error igual al valor de este ángulo. Así, 
pues, siempre que por cualquier causa se produzca una ace- 
leración que desvíe la vertical aparente del avión de la di- 
rección de la vertical real, las alturas tomadas a bordo que- 
darán afectadas de un error igual al ángulo de las dos ver- 
ticales (fig. 2). 
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Aceleración 
Sig 2 


Refiriendo a tres ejes coordenados la posición del avión 
en el espacio, cualquier aceleración que sobre él actúe po- 
drá ser descompuesta en tres componentes, esgún estos ejes; 
de modo que para el estudio sucesivo pueden tomarse: ace- 
leraciones sobre el eje ZZ”, aceleraciones sobre el eje XX” 
y aceleraciones sobre el eje Y Y”. En lo que respecta al sen- 
tido, tomaremos solamente el positivo, teniendo en cuenta 
que para sentidos negativos basta camb'ar el signo de los 
resultados. 


Aceleraciones ZZ'—Coincidentes en dirección con la 
aceleración gravitatoria, su estudio no interesa desde nues- 
tro punto de vista, ya que sus efectos se traducen en modi- 
ficaciones de la intensidad y extremadamente en el sentido 
de dicha aceleración, sin llegar a producir inclinaciones re- 
lativas entre los horizontes natural y aparente. Unicamente 
deben actuar directamente sobre la burbuja, ya que la iner- 
cia del líquido provocará prestones que la deformen y hasta 
la eliminen momentáneamente; pero este efecto de inercia 
es común a todas las aceleraciones, y prescindiremos de él 
por ajeno a nuestro estudio. o ds 


Aceleraciones XX" —Coincidentes en dirección con la 
ruta del avión, corresponden a incrementos o disminucio- 
nes en su velocidad respecto al suelo, originadas general. 
mente por variaciones en la dirección o intensidad del viento 


o en el número de revoluciones de la hélice... , 
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En la figura 3 suponemos aplicadas cn el centro de gra- 
vedad de un avión que sigue la ruta X” X, una aceleración 
instantánea a, ; llamando Y a la velocidad del avión, la ex- 
presión analítica será: | 

d V 


e 


y el ángulo «,, que la vertical aparente yg, formará con la 
velocidad real — g, expresado en función de la tangente 
ES 

dt 


o 
ó 





tg, = 


Este ángulo se encuentra en el plano ZX, y para generali- 
zarlo y referirlo al plano de observación (vertical del astro) 
habrá que determinar la componente az de la aceleración en 
este plano, y luego el ángulo «2, formado por la vertical apa- 
rente g», correspondiente a a», con la vertical real, 


Tendremos que 








a d V 
dy = y COS Y == 05 9 
x 
d V 
dt 
tg A) = — CcosQ; 
O sta 
dy = f(— Cos 0), 
que para ] 
00 Li 
1800 | = + máximo 
Q == 
DS 2 | =  seanula 


Suponiendo que el eje del avión coincide con la ruta, puede 
decirse que los errores de observación ¡por cambio de velo- 
cidad. (aumento de velocidad en este caso) son máximos 
observando en la dirección popa-proa y nulos al través. La 
altura observada es menor que la verdadera cuando se ob- 
serva por-la proa, y mayor. cuando se observa por la popa; 
en direcciones intermedias los errores son proporcionales 
a — «coseno de y, y en las observaciones al través no hay 
error. Las correcciones serán de signo contrario al error. S1 
la aceleración hubiera sido negativa y se tratase, por tanto, 
de una disminución de velocidad, los resultados serían de 
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signo contrario, como se dijo, y los errores «en las direccio- 
nes de observación, los opuestos precisamente a los an- 
teriores. 


Aceleraciones Y Y”. —Corresponden principalmente a la 


aceleración centrífuga de los virajes, y desde nuestro pun- 


to de vista accidental nos referimos a aquellas que se origi- 
nen en los cambios involuntarios de rumbo por perturba- 
ciones atmosféricas o defectos de pilotaje. 


- S1 se sigue un punto del terreno a través de los hilos de 
un derivómetro, se verá que una vez corregida la deriva el 
punto no desfila constantemente paralelo a los hilos, sino. 
que se desvía a un lado y otro en forma tal que recorre una 
línea sinuosa que tiene por eje el hilo central, Prescindien- 
do de los pequeños movimientos de oscilación del avión al 
largo de su eje longitudinal, la trayectoria del avión refle- 
dida en la aparente del punto se explica del siguiente mudo: 
Si un avión en vuelo con movimiento uniforme y rectilíneo, 


es decir, con rumbo y velocidad constantes, se desvía de su 


rumbo por la causa accidental que sea, el piloto trata de 
enderezar el rumbo virando en sentido contrario, y el avión, 
obedeciendo al mando, cambia de dirección nuevamente; 
pero por inercia sobrepasa la línea de rumbo y el piloto vira 
nuevamente en sentido contrario, y así el proceso se repite 
a un lado y otro hasta que el avión regresa al rumbo pri- 
mitivo después de una serie de oscilaciones amortiguadas 
que podrían ser representadas como en la figura 4. Esto su- 
cede rápidamente, superponiéndose aceleraciones de magni- 
tudes y signos diversos, y el piloto reaccicina automática- 
mente sin que, salvo en los desvíos notables, tenga cons- 
ciencia de ello, 


Ruta 
fig 4 


En la figura 4 se representa una de estas oscilaciones 
amortiguadas debida a una sola aceleración. En cada instante 
la dirección de la velocidad Y del avión que permanece cons- 
tante, es la de la tangente a la curva en el punto correspon- 
diente, y habrá una aceleración centrifuga b,, que es fun- 
ción de la velocidad y del radio de curvatura p en ese pun- 
to; su dirección es la de la normal a la velocidad, y está 
dirigida de dentro a fuera de da curva, 


El valor de b, será 





este valor es instantáneo, puesto que el radio de curvatura 
es continuamente variable y tiende a infinito. Esta acelera- 
ción está constantemente contenida en el plano transversal 
del avión, ya que pertenece simultáneamente al plano de la 
curva, que es horizontal y es normal a la velocidad del avión, 
que es paralela al eje X* X (fig. 5). 


El valor de la tangente del ángulo f,, de la vertical 
real — y y la aparente g,, viene expresado por 


y ahora, lo mismo que en el caso anterior para determinar 





el ángulo $2, correspondiente al plano de observación, se 
calcula la componente de b,: 
hb) = hb, cos (90% — y) 


y el ángulo Pz buscado vendrá expresado por 





de == (— sen 9) 
donde si 
0 
y Ba = + máximo 


suponiendo que el eje del avión coincide con la ruta, puede 
doctrse que los errores de observación por camb'os de 11m - 
bo son máximos observando al través y nulos en la direc- 
ción popa-proa. La aliura observada es menor que la ver- 
dadera cuando se observa hacia afuera del viraje y menor 
cuando se observa hacia dentro del viraje; en direcciones 
intermedias los errores son proporcionales a — seno de y, 
y en las observaciones en dirección popa-proa no hay error. 
Las correcciones serán de signo contrario al error. Jste 
resultado es general, puesto que el sentido de la aceleración 
y el signo de los errores y correcciones están todos referi- 
dos al centro de curvatura. 


El tiempo de actuación de las dos aceleraciones estud'a- 
das dupende en gran parte del perícdo de ondulación pro- 
pia del avión, pues la experiencia demuestra que los avio- 
nes no vuelan en equilibrio perfecto, sino que ondulan so- 
bre su ruta a través del aire, resultando de ello, además, 
aceleraciones del mismo t:po que las anteriores y que influ- 
yen del mismo modo en las alturas. En general, en el vuclo 
no se da aisladamente una de estas aceleraciones, sino to- 
das simultáneamente, y el error producido por la resultante 
oscila entre :.:-- 30" y + 100”, en períodos irregulares de 
tiempo, que varían entre diez y noventa segundos de ticmpo. 


Si se acude a una representación gráfica como la de la 
figura 6, en la que se ha trazado un diagrama, tomando 
como ordinadas las alturas señaladas por el sextante en los 
distintos tiempos representados en el eje de abscisas, 
vemos que los períodos de estab.lidad aparente de la bur- 
buja corresponden, por lo general, a los vértices de la <ur- 
va, donde precisamente se estacionan los errores máximos, 
y que el instante a que corresponde la altura verdadera es 
muy difícil de preicisar. 

Debe notarse que a todos los aviones del mismo tipo co- 
rresponde aproximadamente el mismo diagrama, variando 
éste totalmente para los distintos tipos. El valor de este dia- 
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grama es puramente especulativo, ya que los elementos de 
su trazado son accidentales y varían dentro de límites muy 
amplios; no obstante, tiene gran interés por deducirse de 
él el procedimiento ¡para reducir a un mínimo los errores 
que representa. 


Corrección.—Como ya se ha dicho, los errores acciden- 
tales son prácticamente imponderables y, por tanto, a lo 
más que puede aspitarse es a compensarlos, siendo el único 
medio viable una íntima colaboración entre el piloto y el 
observador. Para una mejor ponderación del procodimien- 
to volveremos a clasificarlos atendiendo a los agentes pro- 
ductores ; de este modo los errores pueden achacarse a: 

a) Condic:ones meteorológicas. 

b) Errores de pilotaje. 

c) Ondulación del avión 

A) Pueden ser comp:nsados hasta cierto punto por la 
maniobra del piloto, el cual, durante el perícdo de la obser- 
vación, debe esfoizarse en mantener constante el rumbo y 
la velocidad, mantobrando del modo conveniente cuando 
varien, a fin de provocar aceleraciones de sentido contrario. 
di dos baches son tan fuertes que lleguen a ser un verdade- 
ro obstáculo para la observación, no olvidar que 300 me- 
tros por encima o por debajo (probablemente por encima) 
las conmdiciones meteorológicas son seguramente mejores. 
Afortunadamente, por la noche los baches son raramente 
fuertes. 

B) Prescindiendo de la habilidad del piloto, no tiene 
más compensación que la concentración de éste en su mi- 
sión, con el decidido propósito de colaborar íntimamente 
con el observador; el piloto debe darse cuenta de que su 
falta de atención puede falsear gravemente las observacio- 
nes y malograr del todo el trabajo del observador. Si se apar- 
ta del rumbo y velocidad inicial, inmediatamente de advertir- 
lo debe maniobrar en modo de retrocuder al rumbo y veloci- 
dad primitiva. Lo mejor es un cuidadoso vuelo instrumental 
durante la observación, prestando gran atención a su control. 

C) Nos referimos aquí, no a la ondulación propia del 
avión, sino a la resultante de la composición de todas las 
aceleraciones que actúan sobre el avión en un momenta de- 
terminado, es decir, el error con que el observador ha de 
enfrentarse d:rectamente como consecuencia de la curva 
alabeada sobre la que se mueve el avión. 


Si pudiera precisarse el instante de altura verdadera, 
entonces no habría problema; pero de la inspección del dia- 
grama de la figura Ó se deduce inmediatamente que además 
de ser muy corto el tiempo de altuia verdadera, es muy di- 
tícil el precisar cuando esto sucede. La única solución es 
hacer un gran número de observaciones durante un período 
de tiempo bien estudiado y tomar la media de alturas y tiem- 
pos correspondientes. 

La duración del tiempo de obsei vación es dificil de fijar, 
pues los diagramas de ondulación varían con los distintos 
tipos de avión en función del propio período de cmdula- 
ción de éstos. Si la toma de altura se hace en poco tiempo, 
puede suceder que corresponda a un tramo 4B del diagra- 
ma, en el que el error medio en los 30 segundos de la obser- 
vación es de 25”; esto puede suceder utilizando sextantes 
con promediador automático. El aprovechar un momento de 
coimcidencia exacta entre astro y burbuja y tomar la altura 
correspondiente como buena, puede parecer una ocasión ex- 
celente para evitar el promediar alturas y tiempos y acor- 
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tar las observaciones, y, sim embargo, es en este caso cuan- 
do precisamente deben alargarse, pues la estabilidad de la 
burbuja corresponde muy probablemente a un máximo de 
error, que puede sostenerse mucho tiempo si el período de 
ondulación del avión es grande. Tal sucede en el tramo CD 
del diagrama, en el que la altura so ha estacionado en un 
mínimo, y si se precipitan las observaciones durante el 
tiempo que permanece fija la burbuja, el error madio: de la 
observación será mucho mayor que el que se obtiene espa- 
ciándolas más. 

Así, no debe esperarse a que la burbuja aparezca com- 
pletamente inmóvil para comenzar la observación; los mo- 
mentos de error cero son invariablemente cortos, y la ma- 
nera más segura de reducir los errores es la de extender 
las observaciones sobre un periodo de tiempo que depende- 
rá del tipo de diagrama de ondulación que se considere. Por 
regla general, dos minutos es el período de observación mas 
eficaz, y durante él deben anotarse el mayor número de al. 
turas posible, a fin de que los errores por defecto y por ex- 
ceso queden bien mezclados y la altura med'a obtenida esté 
razonablemente próxima a la altura verdadera. Por lo re- 
gular, se hacen dos series de seis alturas, a razón de seis 
alturas por minuto, y aun es preferible tomar tres series, 
especialmente cuando se disponga de sextante con prome- 
diador mecánico (por desmultiplicación), que ahorra un 
tiempo de cálcula que puede dedicarse a mejorar la altura; 
en los sextantes con promediador de relojería, la duración 
de la observación debe ajustarse a las circunstancias, sl es 
de tiempo regulable, pudiendo reducirse en el tiempo hasta 
cuarenta segundos en buenas condiciones y alargarlo hasta 
cinco o seis minutos en ocasiones de gran turbulencia. En 
cond:ciones normales, y como regla general paza los d.stin- 
tos aviones, dos minutos es el tiempo óptimo de observa- 
ción. 





Errores sistemáticos.—Las crecientes velocidades de los 
aviones y el alto valor alcanzado ya actualmente obligan a 
tomar cn consideración un nuevo error del mismo tipo que 
los anteriores, originado por la “aceleración complementa- 
ria” que se engendra en la composición de la velocidad li- 
neal del avión sobre su trayectoria con la velocidad angu- 
lar de la Tierra. 


Sea un avión que parte del punto A del ecuador con una 
velocidad Y y sigue hacia el N. la ruta de un meridiano 
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(fig. 7): en cl elemento de tiempo d£ ha recurrido sobre la 
Tierra un camino AR y se encuentra, por tanto, en KR; pero 
en el mismo elemento de tiempo la Tierra ha girado un án- 
gulo wdt y todos los puntos del meridiano AP y el K, 
entre ellos, han girado el mismo ángulo y recorrido un ca- 
mino en el espacio con velocidades directamente prepor- 
cionales a los radios. En consecuencia, el avión recorre el 
camino AR respecto a la “Tierra y el AR” respecto al es- 
pacio, 


Examinando la figura $ se ve que el movimiento abso- 
¡uto del avión sobre 4” puede descomponerse en los tres 
movimientos relativos siguientes: 


1.2 Trayectoria relativa AR. 


2.2 Arrastre de la trayectoria en el sentido de la ro- 
tación de la Tierra, trasladándose a ocupar la posi- 
ción 4* R””. 

3.2 Rotación de la trayectoria alrededor de un eje 4 0 
que le hace pasar de la posición 4” a la A'R”. 

De la composición de las velocidades relativa y de arras- 
tre se obtiene la volocidad absoluta, a la que corresponde 
una aceleración absoluta que puede descomponerse en tres 
aceleraciones: aceleración relativa y de arrastre (como con- 
secuencia de la continua variación que experimentan las 
respectivas velocidades al considerarlas como componen- 
tes de la velocidad absoluta), y aceleración complementaria 
o de Coriolis como consecuencia de la rotación R” R”, 


De las tres aceleraciones, la que a nosotros nos intere- 
sa, por su dirección y la magnitud que puede alcanzar, es 
la aceleración complementaria, y su valor puede ser calcu- 
lado fácilmente del siguiente modo: | 

Tracemos el eje instantáneo de la rotación 4” O que 
pasa necesariamente por A”. En el elemento di de tiempo 
que se considera, tanto RR” R* como 4* R” son también ele- 
mentos de arco que pueden asimilarse a las tangentes a las 
respectivas curvas, verificándose así que 

¿ — ángulo de la trayectoria relativa — latitud de R”. 
R” OR” = ángulo de rotación — ángulo de arrastre = wal, 
OR” — radio de giro en la rotación — 4* R” sen l. 
AA ESA E E AR Y A 


—— 


—— 
_— 
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De la fórmula se sacan dos consecuencias que nos inte- 
resan : 


1.2 El valor absoluto de la aceleración es directamente 
proporcional a la velocidad del avión y el seno de la latitud. 


2.2 El sentido de la aceleración es positivo en el he- 
misferio N. (+1), negativo en el hemisferio S. (—l, 


Y así, un avión que vucle en el hemisferio N. tendrá 
su trayectoria absoluta desviada hacia la derecha respecto a 
la trayectoria relativa, y en el hemisferio S., el desvío será 
hacia la izquierda. Obsérvese que el desvío es independiente 
de la inclinación de la trayectoria relativa (rumbo), pues 
el arrastre la traslada paralelamente a sí misma, y a los efec- 
tos de la rotación el valor de RR” R” es el mismo. 


Corrección.—Nos encontramos en el caso ya estudiado 
de una aceleración centrífuga, pero ahora su valor está per- 
fectamente determinado dentro del plano transversal; para 
hallar el valor correspondicnte al plano de observación se 
multiplica por el seno del ángulo de los dos planos, como 
hicimos allí. 

Para la aplicación práctica a las distintas velocidades y 
latitudes, así como a los distintos valores de la marcación 
relativa entre el plano longitudinal del avión (en el que su- 
ponemos se encuentra la ruta) y el vertical del astro, divi- 
diremos la corrección en dos partes tabuladas: en la prime- 
ra, entrando con la velocidad del avión y la latitud se tiene 
el valor absoluto de la corrección, y en la segunda, con el 
valor absoluto de la corrección y el valor de la marcación 
relativa, se tiene la corrección a aplicar. 


En cuanto al signo, teniendo en cuenta que si la dirección 
del vuelo es hacia el N. la velocidad es positiva, y negati- 
va si la dirección es 5., resulta que en latitudes N. el sen- 
tido de la aceleración es siempre hacia la derecha de la ruta, 
y en latitudes 5. hacia la izquierda. Examinando la figu- 
ra 9 se ve que si en latitud N. el desvío es siempre hacia 
la derecha, el error, observando por babor, es siempre ne- 
gativo, puesto que se lee una altura menor que la verda- 
dera, y observando por estribor es al revés, que se toma 
una altura mayor que la verdadera; luego en latitud N., al 
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observar por babor, la corrección será positiva, y observan- 
do por estribor, la corrección es negativa. En latitudes S., 
puesto que el desvío es siempre hacia la izquierda, sucede 
todo lo contrario, y la corrección por babor es negativa y 
positiva por estribor. Con las tablas se incluye un esquema 
para la determinación del signo a aplicar. 


La corrección “C*” puede ser preparada antes del vuelo 
e incluso anotada en los fo:mularios de observación, ya 
que los límites de variación por latitud son muy amplios 
y cl ángulo de marcación da también margen suficiente para 
quedar dentro del rumbo y azimut previstos para un ins- 
tante y un astro determinado en un vuelo normal; no obs- 
tante, para aplicar rápidamente en cualquier momento y a 
cualquier astro durante el vuelo bastará extraer de la ta- 
bla I el valor ccrrespondiente a la velocidad y latitud de 
vuclo, y de la tabla 11 los que para el valor encontrado co- 
rresponden a las distintas marcaciones relativas, aplicándo- 
les el signo propio resultante de la combinación del nom- 
bre de la latitud con la marcac'ón relativa. 


Por ejemplo, para una latitud de 40% N. y 450 kms/h. de 
velocidad : 


La velocidad que se toma es la media de crucero que 
se calcule para la altura de vuelo, puesto que las variacio- 
nes de velocidad por influencia del viento serán siempre des- 
preciables dentro del orden que se considera para la correc- 
ción “C”. La marcación relativa puede calcularse fácilmen- 
te entre el azimut del astro y la ruta gcográfica del avión; 
pero puede simplificarse aún más mediante señales hechas 
en el lugar de obsurvación que faciliten la marcación rela- 
tiva entre la dirección del morro del avión y la dirección 
de observación. 

Acaso sea más práctico aunque tenga el inconveniente 
de tener que trasladar la recta de altura al hacer la correc- 
ción del siguente modo (fig. TO): 
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TABLA 1 
Kms/ 109 | 209 | 300 | 40% | 500 Y 60% | 700 
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Nota.——Las tablas han sido calculadas considerando la 
Tierra esférica y tomando para la aceleración gravitatoria 
un valor de 9,81 m/s.; se ha prescindido, pues, del aplas- 
tamiento terrestre y de las variaciones de g por elevación 
y latitud. Al redondear los resultados se ha procurado com- 
pensar las pequeñas diferencias, de modo que en muestra, 
latitud y para velocidades de 500 kms. pueden tomarse los 
datos de las tablas como exactos, con un error inferior al 
medio minuto de arco, lo que basta a nuestro propósito. 
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corrección y en el 
mismo sentido del 
desvío, sucede que sl 
se traslada la recta de 
altura en el mismo 
sentido y por la mis- 
ma magnitud, queda 
eráficamente hecha la 
corrección, pues esto 
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CAMINO DE PERFECCIÓN EN EL ARTE DE MANDAR 


Por el General del Arma de Aviación JOSE M.? AYMAT MARECA 


SEGUNDA 


Hasta ahora hemos venido considerando el Ejército en 
su concepto clásico, como una colectividad dingida directa- 
mente a la defensa de la Patria con las armas en la mano, 
y por tanto es aplicable cuanto llevamos dicho al Ejército 
en general. Pero el del Átre participa en gran modo en la- 
bores de trabajo que no son propiamente manejo de las ar- 
mas y lucha contra el enenugo en el frente. 


Si son fáciles de inspirar entusiasmo los ideales de Pa- 
tria y la Milicia en acción, no tanto lo es el oscuro y cansa- 
do trabajo, al que hay que saber idealizar, para humanizar- 
lo y alegrarlo en primer lugar; luego, para obtener de él los 
máximos rendimiento y perfección. 


Por los falsos apóstoles de la lucha de clases se conside- 
ra al trabajo como una maldición del Cielo, como un pesa- 
do castigo del pecado original: “Ganarás el pan con el su- 
dor de tu frente”, y hay que salir al paso de esta desconso- 
ladora idea. 


No es sólo satisfacer el hambre el fin del trabajo. En 
todo él hay una compensación moral más trascendente, cual 
es la satisfacción de creación, que nos asemeja a Dios. Ya 
que no de la nada, como El, con la cooperación de las fuer- 
zas naturales ve el labrador la maravilla de las cosechas 
como obra suya, el artista creador de obra bella exalta este 
sentimiento y satisfacción al grado sumo, y aunque el mo- 
desto obrero no llegue a imprimir el sello de su ind vidua- 
lidad en su obra, como ya lo alcanza más el trabajador de 
artesanía, a poco que se fomente en él el orgullo de copar- 
ticipación, se sentirá también autor de grandes obras. 


No es difícil que lo mismo que el criado del tenor o to- 
rero dice: “Cuando cantamos “Carmen” en la Scala...”, o 
“Toreamos en Lima...”, diga el albañil: “Cuando estába- 
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Primer premio del Concurso de artículos. 


mos terminando Correos”, y mire orgulloso, al pasar, su 
obra. También cualquier soldado repite: “Salvamos el Al- 
cágar”, y no van descaminados: sus cuidados mantuvieron 
en forma a sus artistas; con su trabajo, sudor y ¡sangre!?, 
tanto del soldado como del albañil que cayó del andamio 0 
del carpintero que se dejó una mano en la tupí, se lograron 
las concepciones del jefe o director que las concib:ó. Y cuan- 
tos participan en la industria acronáutica, desde el que pone 
en punto un motor hasta el que remacha una costura metá- 
lica o barre el polvo del hangar, deben ver como obra suya 
ese vuelo majestuoso del avión; y si trabaja en abasteci- 
mientos para la guerra, como suyas las victorias de los sol- 
dados del frente, cuya angustia de mumc'ones para vencer 
debe sentir como dirigida a su persona, y trabajará con más 
ansu, 


Bella cosa es ser cúspide de una pirámide que atalaye 
inmensos horizontes; pero también lo es en su modestia 
cada piedra sobre que se apoyan las demás, y no se olvide 
la gracia que alos ojos de Dios tienen en su bienaventuran- 
za los humildes. 


El trabajo más modesto es capaz de ser hecho con gra- 
cia, con alegre satisfacción. Recordemos la copla andaluza: 


Mare, lléveme usté al puente, 
a ve a lo picapedrero, 
que están picando "a pedra 
con mucha gracia y salero. 


Salero hay, cuando se sabe ver, en el picar la piedra, 
como lo hay ex. barrer el hangar. Sepámoslo encontrar y ha- 
remos Obra buena y patriótica. 


Pudo ser el trabajo dura lex, obligación impuesta para 
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E En el solemne acto de la jura de la Bandera. 


comer: “Quien no trabaja no come.” Ante el duro y arries- 
gado torear, reza un dicho: “¡Más cornás da el hambre, 
señor!” 


No, ese tiempo ya pasó. El trabajo no es ya un artículo 
sujeto a la ley de la oferta y la demanda; el salario no es 
el justo pago del esfuerzo realizado, como no es, ni ha sido 
nunca, el haber del soldado pago de su servicio. El trabajo 
es un derecho, reconocido como tal en el 15 Punto del pro- 
grama del Nuevo Estado, “para mayor decoro y holgura de 
la vida del trabajador”. La materialidad de la vida no de- 
pende del trabajo pues está asegurada por el sostenimien- 
to de los parados forzosos, por el jornal que corre en días 
festivos o de vacac'ones y por las inst:tuciones de previsión; 
esto, sí, subordinado al cumplimiento del deber ciudadano 
de ejercitar voluntariamente sus actividades en favor de la 
producción y economía nacionales. El propio subsidio fa- 
miliar, en cuantía creciente, viene a independizar más aún 
el cumplimiento de ese deber de la necesidad de subsistir. 


En el trato con el obrero, aun en la gran industria, no 
veamos en el: hombre el auxiliar de la máquina, sino qué 
humantcemos su mistón; hagámosle sentirse orgulloso de 
ella; busquemos ocasión, no de importantes pero rarísimas, 
sino de frecuentes felicitaciones o premios; halaguémosle 
con motivo de menudas distinciones; honremos cuanto hay 
de héroe que merece muestro respeto, admiración y agrade- 
cimiento, tanto en el médico que perece o enferma sin re- 
medio al manejar rayos X, como en el obrero electrocutado 
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o en el que pierde un brazo en una transmisión, y después 
de socorrerle como es de ley, a los que siguen en su puesto 
de peligro muéstreseles la consideración especial y estima 
que nos merecen, 


Y aquellos trabajos que por su escasa importancia im- 
trínseca, por cuya monotonía han de hacerse aburridos can- 
sados y poco dados a idealizar, cámbiense por otros, aun 
dentro de la jornada, que un modo de descansar ha sido 
siempre el variar de ocupación. Modifiguese el horario de 
modo discreto que para cada tipo de labor menos pese, pres- 
cindiendo de una rigurosa e inhumana taylorización del tra- 
bajo en aras de una alegría e interior satisfacción, que si 
no es ponderable, como el número de umdades producidas, 
es muy digna de tener en cuenta, aparte de que, lo mismo 
que ocurre con la duración de la jornada, tal vez produzca 
indirectamente un mejor rendimiento. Pero esto sólo si vie- 
ne por añadidura, como tantas otras que suele traer toda 
virtud en si. Aun sim ella, preocupémonos más del hombre 
que de la producción. Ello será obra de disciplina en el am- 
plio concepto que la definimos, y a la par, escuela de ciu- 
dadanía. 


La lectura de las Enciclicas de León XIII “De Rerum 
Novarum” y su comentario y puesta al día de Pío XI “Qua- 
dragésimo Anno”, así como el Fuero del Trabajo del Nue- 
vo Estado, han de completar esta cristiana y redentora 
orientación del concepto del trabajo a quien haya de man- 
dar o dirigir esos obreros militarizados de Aviación. 
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Tenemos ya expuesto el programa, y como 
medio de inspiración, el examen de conciencia, 
la meditación. Veamos el modo de llevarlo a la 
práctica. 


Ante todo, como base de meditación, la vida 
misma, el estudio sereno de cada caso en que sea- 
mos protagonistas, ya activos, en concepto de 
superiores, ya pasivos, respecto a los que lo son 
nuestros; en segundo lugar, aquellos que sin al- 
cangarnos ocurran en los escalones inferiores 
subordinados nuestros, y en los cuales tendre- 
mos que intervenir aunque sólo sea por conoca- 
miento. En éstos debemos interesarnos más dv 
rectamente, y ese interés nos dará casi sempre 
ocasión de enseñanza. Aunque nuestra mterven- 
ción no sea immediata, lo que ofrece además la 
ventaja de dar lugar a la reflexión, comentemos 
con el superior subordinado nuestro el suceso; 
quitémosle el aire de censura, como no sea ab- 
solutamente necesario, y como consejo, mecluso 
refiriéndolo a posibles futuros incidentes aná- 
logos, expongamos nuestro modo de ver. Al- 
guien dijo, y lo lei en Arteche, que para apren- 
der una cosa no hay como tener que escribw 
un libro sobre ello, y un apoteyma alemán atribuye a un 
maestro: “Mucho aprendi en los libros, pero más me ense- 
ñaron mis discípulos” ; en pocas palabras: nada enseña como 
la labor docente. Aunque cueste trabajo, por él mismo, tra- 
ta de enseñar a tus immediatos subalternos. Ello obliga a 
pensar, a ordenar las ideas, a exponerlas con claridad en 
labor cuidadosa para quedar bien, y si aciertas, como es de 
esperar, dada la buena intención, si tienes el cuidado de pres- 
cindir de toda petulancia o afectación, no sólo modificarás 
las ideas y conducta de tu subordinado, sino que habrás dado 
un buen paso en el camino de tu perfección. 


Otro tema análogo es el que te sugieran sucedidos en- 
tre superiores tuyos, si bien será muy raro lleguen a tu co- 
nocimiento más que imperfecta y fragmentarnamente. 


La otra fuente de inspiración es la lectura de obras ae 
Moral militar, sobre todo de todo tiempo, que el alma hu- 
mana poco ha variado en sus estímulos; no tanto de todo 
lugar, porque los temperamentos raciales son más dispares; 
de Filosofía, Psicología y de Ascética mismo; en éstas tra- 
tando, claro es, de adaptar sus principios, de un orden más 
general o ajeno a la Milicia, a nuestro propio fin, concreto 
y determinado. 


En este orden recomendamos a Balmes, y mejor aún a 
Gracián, en sus obras “El héroe” y, sobre todo, “El dis- 
creto”. 


Circunscribiéndome a las primeras, es clásica la obra 
“Instituciones Militares”, de Renato Flavio Vegecio, autor 
de las postrimerías del Imperio romano (siglo 1V), en que 
precisamente por haber decaído aquellas viriudes que hicre- 
ron a Roma dueña del mundo, eran más añoradas, y que 
si en la “Guerra de las Galias” hubían sido ya descritas por 
César en la Organización de la Legión, no lo están con el 
detalle de Vegecio. 


En estos días acaba de aparecer, publicada por. el actual 
Duque de Alba, la obra del que fué Maestre de Campo de 
su abuelo en Flandes, Sancho Londoño, “Discurso sobre la 
forma de reducir la disciplina a mejor y antiguo estado”, 
cuya primera edición viera la luz en Bruselas y I 589. Bas- 
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Se inicia el desfile. 


te decir de ella que sirvió de base al redactar las Ordenan- 
zas de Carlos III. 


Los tiempos adversos, más que los felaces, suelen ser 
motivo de estudio y meditación; del mismo modo, cuando 
en el siglo XV IL se oscurecía la gloria de nuestros Tercios, 
Marcos de Isuba escribía el “Cucrpo enfermo de la Milicia 
española”, donde hay mucho que aprender. 


De poco más tarde (1724) son las “Reflexiones malita- 
res”, de don Alvaro de Navia Osorio, marqués de Santa 
Cruz de Marcenado, inspiradoras, según propia confesión, 
nada menos que de Federico el Grande, y que si aún es 1m- 
teresante todo él, mutatis mutandis, el cambio del armamen- 
to, lo es para siempre el capítulo I: V iriudes morales, polí- 
ticas y militares de un Generalísimo, pues salvando el gra- 
do, al que hago votos lleguen algún día mis lectores, son 
aplicables, dentro de la menor esfera, a cualquier mando. 


Por cierto que saltando el orden cronológ.co, en aras a 
la brevedad, ya que es aplicable esta observación, hemos de 
recomendar la lectura de la conferencia del General Kiwm- 
delán al inaugurar el curso de 1943 en la Escuela Superior 
del Ejército. Se llama “El General” (1); estudio similar al 
de Santa Cruz, pero puesto al día de hoy con todas las w- 
quietudes del momento actual. 


Viniendo a nuestros dias, son interesantisimos los pd- 
rrafos que a la disciplina dedica Villamartín (“Obras se- 
lectas”), y sobre todo las “Cartas a Alfonso XIII. Con- 
cepto del Mando y la obediencia”, publicadas en 1893 por 
Muñiz y Terrones, constituyendy dos gruesos tomos, pro- 
vistos de magníficos indices que lo hacen un cómodo libro 
de consulta, lleno de erudición y de doctrina, 


A quien puedan parecer mucho mamotreto esos dos vo- 
luminosos tomos, le remitimos a la página 553 del 1i, para 
que saboree la instrucción que el Mariscal de Belle Isle dió 
a su hijo cuando fué nombrado Coronel de un regimiento, 
y se convencerá de que esos libros valen más que pesan. 








(1) Revista “Ejército”, junio 1943. 
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También es buen libro de consulta el “Diccionario Mi.- 


tar”, del General Almirante, 2869, por su carácter etimo- 
¿óg:co, histórico y tecnológico, en las voces relacionadas con 
la disciplina y moral de las tropas. 


Ya hemos dicho cuán bien nos parece el libro de J Orge 
Vigón, “Estampa de Capitanes”, 1940, y el artículo citado 
del General Bermúdez de Castro, que por cierto deseamos 
se decida a dar a la luz ese tratadito que dice haber pensado 
muchas veces escribir, “Arte del bien mandar”, porque con 
su larga experiencia y la donosura de su estilo, ha de llenar 
seguramente el ideal de enseñar deleitando. 


Álgo anteriores son las obras de: 

Fanjul: “Misión social del Ejército”, 10907. 

Fernández de Rota: “Las bélicas instituciones y la so- 
ciedad naciente”, 1921. 

Crespo: “Etica militar”, que estuvo de texto en la Aca- 
dema de Caballería; 1918. 

Recomendamos también como muy completo en su pro- 
grama, extensa y felizmente desarrolladas en sus 323 pági- 
nas, y provistas de una profusa bibliografía, las Conferen- 
cias dadas en la Academia de Artillería por: 

Aspe (Nicasio) y García Figueras: “Mando”. Sego- 
VIA, 1928, . 

La mayoría de las del General Burguete, principalmente: 

“Preparación de las tropas para la guerra” (Etica mi- 
litar), 1905. 

“La ciencia del valor. Psicología de la guerra”, 1007. 

“La guerra y el hombre. Psicología de las tropas”, 1911. 


E mcluso “El Ejército y la Política”, del conde de Ro- 
manones; 1920. 
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Del mismo año es “El Mando en el Ejército”, folleto 
de 340 páginas en $.*, declarado de utilidad por Real orden 
ade 20 de julio de 1922, de Vicente Balbás. 


Sin fecha de edición: 


Bermúdez de Castro: “Teoría militar y deberes cívicos”. 

Ibáñez Marin: “La Educación militar”. 

Barrios: “La milicia como elemento social contempo- 
ráneo”. 

General Federico Madariaga: “Instituciones militares 
de la edad contemporánea”. 

Ktodriguez García: “Estudios preliminares de Pedagogía 
militar superior”. | 

En castellano también están los libros argentinos edita- 
dos en Buenos Átres, de 

Carlos Smith: “La disciplina militar argentina”, 126 
págias en 4.2, 1925, y i 

“Los deberes morales del Oficial”, de 326 páginas y 


. Año 1927, y la traducción del libro del General francés: 


Cordomer: “L'Obeissance aux Armées”, interesante y 
completo estudio (265 págs. en 4.2) del caso concreto de ac- 
tuación del Mando de una Gran Unidad en la batalla del 
Marne de 1914. 

A propósito de este aspecto de la disciplina, son MUY 
atinados como inspirados en la realidad de la imperfección 
humana que la Historia pone de manifesto, los artículos del : 

Temente coronel Martín Naranjo, aparecido reciente- 
mente en “Ejército” (abril y mayo de 1944), y la traduc- 
ción del: 


Doctor León Wauthy (belga): “Psicología del soldado 





Las tropas desfilando. 
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en campaña”, folleto de 142 páginas, tomo" VII (marzo 
1929), de la Colección Bibluográfica Militar. 


Libros franceses, fáciles, por tanto, de traducir, con la 
ventaja de ser el soldado francés más parecido al nuestro 
que los anglosajones o nórdicos, hay muchos y muy buenos, 
consecuentes la mayoría de “la debacle” de 1870, que agu- 
zó el ingenio con el ansia de revancha sobre un país más 
fuerte, y que desde los albores de este siglo es trabajado 
enormemente por el antimilitarismo. 


Son muy recomendables las obras anteriores a la guerra 
de IQI4: 

Rustow: “L'éducation militairre”, 1872. 

Duruy: “L'Officier educateur”, 1904. 

A. Gavet: “L"Art de Commander”, 1921, recogiendo 


unas conferencias de 1896, y del que hay versión española, 
de López Rúa. 
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“Saggí di Sciencia militare”, 1926. 


Sugestiva, por lo exótica, por la especial idiosincrasia 
del soldado inglés, por imglés y por voluntario, y por la for- 
ma práctica de exposición, es un pequeño folleto anónimo 
de Ó1 páginas en 8.*: 


“Maxims and Notes on the Art of Command for Ju- 
mor Officers collected by a territorial Officer”, 1917. 


Y por encima de todas, leyendo despacio y meditando 
como en todas, pero mucho más las Ordenanzas, cuyo extrac- 
to y comentario personalismo hemos hecho. 


De las lecturas, de los recuerdos, debe sacarse nota en 
un gran papel. Ordenar los conceptos, enlazándolos entre sé, 
y terminar por hacer un gran (o reducido) cuadro sinópti- 
co de virtudes a practicar, vicios a evitar, fijándose bien en 
aquellos a que por temperamento se esté más abocado, y re- 
glas de conducta a seguir. 





Posteriores al 1918 son las de: 


Lebon (Gustavo): “Enscignements psychologiques de la 
Guerre” escrito durante ella (1916); “Psychologie des fou- 
les”, y “Hier et demain”. 


Las de su casi homónimo : ¡ 


Labaud: “¡Commander!”, 19022; “Mantiement morale de 
la troupe”, 1924, y “Education morale du Soldat de De- 
mam”, 1927. 


Fuller: “Educación del Soldado para la guerra” 
ducción de 1925). 


(tra- 


Hamon: “Psicología del militar profesional”. 
Capitán Vaillant: “L'Ame du soldat”. 
Dessé: “Lettres a un futur Officier” 
Buenas obras italianas son: 


Corsi: “Educacione morale del soldato” (ya clásica), 
de 1880, y las de después de la guerra, de: 


Bocaccia: “Disciplina militare”. 
“Pedagogia nulitare”, 1922. 
g 


69 


Aspecto del aeródromo durante un desfile, 


Este cuadro debe ser revisado de cuando en cuando, con- 
siderándolo siempre perfectible, y debe tenerse a mano den- 
tro de las Ordenanzas, o del libro que más guste, al que, por 
cierto, debe hacérsele un extracto de uno o muy pocos voca- 
blos por cada gran párrafo o páyina; palabras que se vier- 
tan a un indice de materias que faciliten su manejo y fre- 
cuente consulta. 


Nos abstenemos de dar ejemplo de estos trabajos porque 
su utilidad se deriva tanto de la atención a que obliga su con- 
fección, como de su posesión y conservación ulterior. 


Y en cuanto tengamos que pensar en la forma de man- 
dar, o tan pronto lo hayamos hecho, debemos acudir a ese 
cuadro o indice para hacer el examen de conciencia, en la 
misma forma que para antes de la confección, nos ofrece 
su ayuda esos recordatorios de los devocionarios. 


Asi, te mirarás en el espejo por ti confeccionado, reco- 
nocerás tus equivocaciones y te perfeccionarás por ti mismo 
en el difícil arte del bien mandar. 


¡Dios lo quiera así para tu provecho, tranquilidad de tu 
conciencia y bien de la Patria! —Amén. 
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Noticiario eo 





VUELOS SIN MOTOR 


La marca nacional de permanencia, nuevamente batida. 


El pasado 4 de junto, en la Escuela de Vuelos sin Motor 
de Huesca, ha sido realizado, por el instructor don Luis Vi- 
cente Juez Gómez, un nuevo y magnífico vuelo a vela, que E 
mejora en permanencia, sobre velero monoplaza, a todos los 
anteriormente realizados en España. Di- 
cho instructor despegó a las cuatro ho- | E 2 A A AA | 
ras 55 minutos por medio de gomas, per- RE 6 A a A, A A O: 
maneciendo en la ascendencia orográfi- j a e y 
ca de la Escuela hasta las 22 horas 15 | O A A 
minutos. Este vuelo de 17 horas 20 mi- | a E pe 
nutos de duración supera en cast dos ho- | E 
ras el “record” anterior, que ostentaban 
los también instructores Salinas y Ra- : : 
mos, quienes también sobre monoplaza 
volaron 15 horas y 37 minutos. 

Es de destacar la pericia de este pilo- 
to, el más joven entre los instructores, 
por las repetidas ocasiones en que dle- 
mostró una constancia y tesón superto- 
res a los normales, puesto que hace días 
realizó otro vuelo de más de 15 horas, 
guien ostenta asimismo el de permanen- 
cia sobre bipla:za, junto con el instructor 
Sevillano, en 20 horas y un minuto 

















Recientemente se celebraron en León, 
en el campo de Ferral, las prácticas de 
fin de curso de la Academia de Aviación, 





tomando parte én ellas diversas unida- Publicamos en esta página algunas que por sorpresa a la protección terres- 
des del Batallón de Alumnos y de otras fotografías de los ejércicios realizados, tre de un campo de aterrizaje, encomen- 
fuerzas del Aire. entre ellos, un supuesto táctico: un ata- dado a un grupo de desembarco aéreo. 
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CONCURSOS 








DE TIRO 





Publicamos también las fotografías de 
las patrullas de Oficiales y tropa del 
Ejército del Aire que más se han distin- 
guido en los concursos de tiro celebrados 
recientemente en Madrid y Granada. 


Al concurso de Madrió, que sirvió pa” 
ra seleccionar las que “¿omarían después 
parte en el concurso que la Federación 
de Tiro Nacional organizaba en Grana- 
da, cada una de las distintas Regiones y 





Patrulla de tropa de la Región Aérea Central, que 
obtuvo segundo puesto en el concurso de Madrid y el 


tercero del de Granada, 


Zonas Aéreas envió una patrulla de Ofi- 
ciales y otra de tropa, 

En el espaldón de tiro del Campamen- 
to de Carabanchel, bajo la presidencia 
del Coronel Loma, jefe del cantón de 
Cuatro Vientos, se efectuaron las prue- 
bas de patrullas regionales, clasificándo- 
se en primero, segundo y tercer lugar las 


patrullas de la tercera, pri- 
mera y cuarta Región Aé- 
rea, pertenecientes a la tes- 
cera y primera Legión de 
Tropas de Aviación y al 15 
Regúmento de Aviación, ¿es- 
peaiivamente, 


En el mismo lugar se ce- 
lebró el concurso para Oft- 
ciales, presidido también por 
dicho jefe, y en el que 0b- 
tuvieron mayor puntuación 
la representación de la ter- 
cera Región, perteneciente 
a la Academia de Tropas de 
Aviación, que se clasificó en 
primer lugar, y en segundo 
y tercero, 
las de la 
primera y 
segunda 
Región Aérea, pertene- 
cientes a la prunera Le- 
gión de Tropas y al 12 
Regimiento de Ama- 
ción, 

Concurso de Grana- 
da. — Las tiradas co- 
menzaron el 19 de j¿u- 
nio, y tanto en las de 
“sabalí artificial”, co” 
mo en la del “diez cen- 
trado” y en la de “c m- 
pensación”, así como 
en el “tiro al plato” y 
en el campeonato de 
fusil, los tiradores 
del Ejército del Atre 
alcanzan buenas pun- 
tuaciones y obtienen 
premios varios Oficiales y soldados. Y 
llega, por fin, la competición de patru- 
llas militares. 

A esta tirada, indudablemente la más 
imporiante del concurso, asiste el «%x- 
celentisimo seño Capitán General de 
la novena Región Militar, a cuya pre- 
sencia tiene lugar la misma. 

Hay 14 patrullas 
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Patrulla de Oficiales de la Región Aérea de Levante, 
que consiguió mayor puntuación en el concurso de 


Madrid. 


inscritas, pertenecientes a unidades de 
los tres Ejércitos e Institutos armados, 
y el resultado fué el siguiente: 

Primer lugar: Patrulla del Regiímien- 
to de Infantería de Granada. 

Segundo lugar: Patrulla de la tercera 
Legión de Tropas de Aviación. 

Tercer lugar: Patrulla de la primera 
Legión de Tropas de Aviación. 

Cuarto: Patrulla Guardia Civil. 

Quinto lugar: Patrulla del 15 Regi- 
miento de Aviación. 

Como se ve, para nuestras patrullas 
este resultado superó todo lo que se po- 
día esperar. El Regimiento de Infantería 
de Granada, dotado de excelentes tirado- 
res y más conocedor del campo que los 
demás, es el único que consigue superar 
la puntuación obienda por los nuestros, 
y se coloca en primer lugar. 

El presidente de la Junta directiva 
de Granada de la Federación del Tiro 
Nacional de España, en escrito de 30 de 
junto, ruega al excelentísimo señor Mi- 
nistro del ¡Aire “acepte su sincera felici- 
tación” por la clasificación lograda en el 
concurso que nos ocupa, y agradece “la 
selecta representación enviada por el 
Ejército del Atre”. 





Patrulla de Oficiales de la Región Aérea Central, 
clasificada en segundo lugar en. el concurso de 


Madrid. 


, 


Patrulla de tropa de la tercera Región Aérea, primer 
premio del Ejército del Aire y segundo del concurso de 
Granada, 
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AERO CLUB DE BARCELONA 
Entrega de títulos. 


Hasta nosotros llega la noticia de que 
recientemente la Escuela del Aero Club 
de Barcelona ha concedido el título de 
Piloto aviador a cinco de los alumnos 
que siguieron el curso en la misma, entre 
los que se encuentra la señorita Loren- 
za Galdeano Turrillas. 


Primer Congreso Nacional de Es- 
tudios Metalúrgicos. 


La celebración del primer Congreso 
Nacional de Estudios Metalúrgicos du- 
rante los días 12, 13 y 14, coincidiendo 
con la XII Feria Oficial e Internacional 
de Muestras, ha revestido excepcional 
importancia, a juzgar por el franco éxt- 
to obtenido en los iniciales trabajos de 
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organización. El Ministerio de Industria 
y Comercio publicó en el “Boletín Oficial 
del Estado” de 29 de marzo último una 
orden del 25 del mismo mes autorizando 
oficialmente el Congreso, ordenando la 
redacción de su reglamento orgánico y 
disponiendo que el presidente de la Aso- 
ciación Técnica Española de Estudios 
Metalúrgicos eleve al Gobierno de la Na- 
ción las conclusiones adoptadas por el 
Congreso. 
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REMYVoI 


ESPANA 


Brujula. —Número 094, 1 de junio de 1944 — 
'Cuaderno de Bitácora.—Editorial.—Crónica na- 
val.-—Actualidad.—Cofradías del mar.—AÁrmas de 
. destrucción.—Costa vascongada.—Pacifico.—Pesca 
de la sardina.—La mujer en la guerra.—Víisperas 
de invasión.—La “cinta azul”.—Construúcciones de 
la Compañía Elcano.—Vida marítima.—Guía ma- 
rítima industrial.-—Guión jurídito del mar.—De- 
portes del agua. 





FHaz.—Marzo 1044.—Editorial.—La Universidad 
y la Teología.—Con el hombre de España.—La ac- 
tuación de la Aviación anglosajona.—Los dibu- 
jos anatómicos de Leonardo de Vinci.—El museo 
. de arte moderno.—Resumen de exposiciones. —Crí- 
tica de libros. 


Ingemería Naval.—Número 107, mayo de 1944- 

Resumen crítico de los métodos de cálculo en los 
ensayos con modelos de buques.—Sobre la utili- 
zación de la balanza en los cálculos de estabili- 
-dad trimado y eslora inundable.—Consideraciones 
sobre la aplicación de aleaciones con metales li- 
_geros en la construcción del buque.—Información 
"legislativa.—Información profesional.—Dificultades 
en la obtención de forjas.—Protección contra la 
corrosión de los ejes portahélices.—Ideas moder- 
- nas sobre “ferry-boats”.—El empleo en la pesca de 
“los aparatos submarinos de detención de sonidos. 
Progresos conseguidos en la fabricación y empleo 
«de los metales pulverizados.—La construcción de 
los buques Victory.—Las modernas lanchas rápi- 
- das torpederas.—Revista de revistas. 

INFORMACIÓN GENERAL.—Extranjero: Las nuevas 
unidades de la Marina de guerra norteamerica- 
na.—Aumento de la construcción de buques rápi- 

. dos en Norteamérica.—Nuevos buques “standard” 
de carga, de construcción inglesa.—Botadura del 
«primer buque tipo Victory,—Coste de contrato de 
los buques Liberty. 

NACIONAL: Botadura del dragaminas Nervión.— 
Pruebas de mar del buque de carga Álava, para 
la Compañía Zorroza.—Botadura de un bacalade- 
ro en los astilleros de la Duro-Felguera de Gi- 

-jón.—Nuevos astilleros gijonenses.—Primer Con- 
greso Nacional de Estudios Metalúrgicos.—Primera 
junta general de la Empresa nacional Elcano, de 
“la Marina mercante.—Nuevos pesqueros. 








Mares. —Número 1, marzo de 1944.—Acordaos 
«de los pescadores.——¿Hay una vocación juvenil 
marinera?—La pesca de la langosta verde en el 
Sáhara español.——Los delfines no son peces, sino 
-feráceos.—Orientaciones sanitarias. —El Instituto 
Social de la Marina en el Estado Nacional-Sindi- 
. calista, — Contra algunos refranes marineros. — 
Mutualidad de accidentes de mar y de trabajo.— 
La Caja Central de Crédito Marítimo y Pesque- 
- ro.—Estadística e información pesquera.—Orfana- 
tos en el comercio exterior de España.—La pesca 
. en el mundo.—Sección legislativa.—Bibliografía. 


Mares.—Número 2, abril de 1944. —Editorial: La 
- pesca con dinamita.—Los pescadores canarlos en 
la bahía de Angra de Cintra.—Breves considera- 
. ciones sobre unas palabras.—Del mar de Tibería- 
.des al Cantábrico en Fuenterrabía.—El Crédito 
Naval.—La riqueza pesquera, factor social y econó- 
-mico.—Empresa nacional Elcano, de la Marina 
- mercante.—Los ríos españoles.|-—La pesca en el 
- mundo.—Montepío marítimo nacional.—Mutualt- 
. dad de accidentes de mar y trabajo.—Sección de 
- Socorros mutuos del Instituto Social de la Mari- 
- na.—Sección legislativa. 





Mayo.—Núraero 55, 11 de mayo de 1944.—Por 
: los cielos del mundo: Divulgaciones aerotécnicas. 
Hablemos un poco de las máquinas voladoras.— 
Noticiario.—El mar: Efemérides navales: Don Jo- 
sé Primo de Rivera y Ortiz de Pinedo.—Una or- 
den extraña del almirante Tryon motivó la pér- 
dida del acorazado “Victoria”.—Notictas y curio- 
sidades. 


Mayo.—Número 56, 18 de mayo de 1944.— 
Africa, reserva para Europa cuando llegue la 
- paz.—El Mar: Cómo se salvan las dotaciones de 
“los petroleros incendiados. —P or los cielos del 
-mundo: Lo que puede hacer un avión de made- 
-ra.—Genealogía, historia, estructura y realizacio- 
-nes del bimotor “D. H. 98” “Mosquito”.—Noti- 
« tiario. 


STAS 


Mayo.—Número 57, 25 de mayo de 1944.—La 
juventud húngara en defensa de su civilización.— 
Por los cielos del mundo: Hablemos un poco de 
mecánica para saber por qué vuela el avión.—Po- 
lítica docente del Movimiento.—Legislación orgá- 
nica. Llamamientos para V. S. M.—El mar: Efe- 
mérides navales.—Noticias y curiosidades.—-Salva- 
mento de náufragos: Trajes incombustibles, víve- 
res en comprimidos y señales de humo visibles a 
30 millas.—Nuevas unidades navales de gran ve- 
locidad para ataques de submarinos. 


Mundo.—Número 211, 21 de mayo de 1944.— 
La ofensiva en Italia.—Los altados han empren- 
dido en Italia una potente ofensiva desde Gaeta 
al norte de Cassino.—El problema de las repara- 
ciones de guerra, de nuevo sobre el tapete, tiene 
el amargo precedente de la paz de Versalles.—En 
Túnez se ha celebrado solemnemente el aniversa- 
rio de la entrada de las tropas aliadas en la ca- 
pital.—Inglaterra pide un acuerdo entre las Na- 
ciones Unidas sobre la distribución del tonelaje 
mercante.—Los aliados pactan con los Gobiernos 
exilados el régimen que se establecerá cuando ocu- 
pen los respectivos territorios.—Argentina, Bra- 
sil y Chile tienen” intención de recibir emigran- 
tes europeos cuando termine la guerra.—En Lon- 
dres se celebra la Conferencia de Dominios, en 
la que toman parte los cinco primeros ministros 
del Imperio.—Los paracaidistas tienen reservado 
un papel de indudable importancia en las opera- 
ciones sobre Europa.—Los conflictos de El Sal- 
vador han terminado con la dimisión del Presi- 
dente Hernández Martínez.—Situación naval de 
la Gran Bretaña en cuanto a unidades ligeras.— 
Las ideas y los hechos.—Noticiario económico. — 
Gandhi no volverá, según parece, a la vida polí- 
tica, y su figura puede ser ya juzgada histórica- 
mente.—En el laborismo inglés se han producido 
divergencias al enjuiciar las medidas del Gobier- 
no contra las huelgas.—Los aliados han hombar- 
deado Friedrischshafen, sede de las importantes 
fábricas Dornier.—Pequeña historia de estos días. 
Bibliografía. —Efemérides internacionales. 


Mundo.—Níúniero 212, 28 de mayo de 1944.— 
El ejemplo de España.-——En Italia, rotas las prin- 
cipales defensas alemanas, los aliados presionan 
fuertemente en dirección a Roma.—La ayuda bri- 
tánica a Rusia, aunque menor que la americana, 
ha sido de gran importancia.—Estudio geográfico 
de los campos de batalla de Italia.—En Bulgaria 
ha sido encargado de formar Gobierno el profe- 
sor Kalcov.—Churchill proclama en la Cámara la 
actitud correcta de España y anuncia nuestra gran 
influencia de la paz en el Mediterráneo. — De 
Gaulle asume por sí todas las razones francesas 
y proclama al Comité de Argel Gobierno provi- 
sional de Francia.—El vicepresidente norteameri- 
cano, Wallace, sale en avión para China en un 
momento crítico para Chang-Kai-Chek. — Índice 
bibliográfico.—-Una formación aeronaval aliada ha 
bombardeado intensamente la base japonesa de 
Surabaya, en Java.—La Iglesia ortodoxa de Mos- 
cú elige Patriarca al metropolitano de Leningra- 
do.—El Comité de Argel expresa su impaciencia 
por la tardanza de los aliados en reconocer la 
voluntad del pueblo libre francés.—El Gobierno 
yugoslavo de Purich será sustituido por un Co- 
mité tripartito. —Valera convoca elecciones para 
que el país opte entre el Gobierno de un solo 
partido o un Gobierno de coalición.—Las ideas y 
los hechos.—Pequeña historia.—Noticiario econó- 
mico.—Efemérides internacionales. 





ALEMANIA 


Der Flieger.—Número 4, abril 1944.—Veinticin- 
co años de tráfico aéreo alemán.—Veinticinco años 
del “Junkers F. 13”.—¡Al compás!, así se cons- 
truye el avión de bombardeo en picado “Do. 217”. 
Depósitos suplementarios de gasolina. — Aviones 
enemigos.—Aviones raros.—Hombres de la Avia- 
ción alemana.—Progresos del vuelo a vela espa- 
ñiol.—Herramientas. Aparatos.—Distintivos de los 
aviones aliados (japoneses, etc.).—Panorama aéreo. 

Flughafen.—Número 1, enero de 1944.—La in- 


Auencia de la resistencia del cemento a la presión 
sobre la resistencia del hormigón a la presión. — 
Tráfico y política aéreos. Guerra.—Necrológica de 
Rudolf Bilfinger.—Aeropuertos del mundo.—Sec- 
ción bibliográfica.—Breves noticias técnicas. 


Luftveissen.—Número 2, febrero de 1944.—La 
guerra en el aire en enero de 1944.—Volovelis- 
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mo y ciencia.—Sobre el objeto y esfera de em- 
pleo de la hélice de paso variable.—Veinticinco 
años de tráfico aéreo alemán.—Obtención de ener- 
gía eléctrica de las plataformas de ensayo de mo- 
tores de aviación.—Noticias breves de patentes.— 
Noticias breves técnicas.—Noticias breves de in- 
vestigación.—Noticias breves.—Revista de libros. 


Modeilfiug.—Número 3, marzo de 1944.—Fun- 
cionamiento de los motores “Otto Diesel” y de 
encendido automático.—Modelo de avión con mo- 
tor de bencina.—La resistencia inducida y los ti- 
mones de profundidad. 


FRANCIA 


L*Air pour les Jeunes et les Sports Aéreens.— 
Número 96, marzo de 1944.—La Exposición de 
modelos reducidos de A. S. A. R. P.— Concurso 
Nacional 1044.—El aparato de entrenamiento.— 
Algunas nociones de construcción de modelos re- 
ducidos.—Del modelo reducido al avión de gran 
tamaño.—Plano del planeador “A. C. M, 300”.— 
Comunicado de la Liga Aeronáutica de Francia.— 
El vuelo planeado.—Nuevos motores “Blankaen- 
meister”.—En los clubs. 


L'Aerophile.—Número 2, febrero de 1944.—Ge- 
neralidades y Aviación.—Material volante. Pla- 
neador 50, tipo “PL”.—Técnica. Rompamos las 
cadenas. — Reunión del Jurado de Concursos.— 
En los clubs.—Cara al porvenir. La política aero- 
naval de mañana.—Historia de la Aviación.—De- 
portes aéreos.—Estudio sobre el vuelo sin motor. 
El Concurso Nacional 1944.—Vulgarización aero- 
náutica. ¿Qué es un aerodino?—Las patentes.— 
Textos oficiales de la Aeronáutica. — El cómo, 
porqué y cuándo de la Aeronáutica.—Boletín del 
Aero-Club de Francia. Crónica de “Vielles Ti- 
ges”.—Informaciones. — Fichas aeronáuticas y bi- 
bliografía. 


Le Modele Reduit d'Avion.—Número 69, mar- 
zo de 1944.—Fotografías de concursos “M. $, A.”. 
La Federación francesa de modelos reducidos.—- 
Plano del “Fock-Wulf 190”.—+Estudio de un pla- 
neador.—Los Aero Clubs.—La Copa de Invierno 
de “M. R. A.”.—El motor de caucho.—La “Aero- 
cordaque 11”.—El motor “Rivaux V” 10 C, ct.— 
Variedades. 


Journal de la Marine Marchande et de P'Em- 
pire Francais.—Número 1.270, 20 de abril de 1944. 
Ejemplos de nuevos métodos industriales en los 
Estados Unidos.—El mundo marítimo.—Las hari- 
nas de pescado.—Relaciones de pesca.—La vida 
marítima francesa.—El mercado británico de se- 
guridades marítimas en 1943.—La guerra maríÍti- 
ma.—Construcción, reparación de navíos, máqui- 
nas, motores.—Noticias técnicas.—La vida maríti- 
ma en el extranjero. 


Journal de la Marine Marchande et de 'Em- 
pire Francais —Número 1.271, 27 abril de 1944. 
La Aviación comercial de mañana.—El mundo 
marítimo.—Bibliografía.—La navegación interior. 
Los ascensores fluviales.—El material de explota- 
ción de líneas trasatlánticas.—Noticias aeronáu- 
ticas..—La navegación aérea. La especialidad de 
aparatos de la Aeronáutica civil.—La guerra ma- 
rítima. — Originalidad y dominio de transportes 
aéreos.—La creación de un Consejo del Imperio. 
La vida marítima en el extranjero. 


ARGENTINA 


Boletin del Centro Naval. — Número 563, no- 
viembre-diciembre 1943.—El acorazado de 35.000 
toneladas.—La guerra al tráfico marítimo.—AÁcer- 
ca del poder aéreo futuro.——Asalto desde el mar: 
Saint Nazaire. — El comandante del avión. — La 
campaña naval en el Mediterráneo.—Comercio ma- 
rítimo.—La incursión a Tarento.—Los depósitos 
de América latina en Estados Unidos y en Lon- 
dres. — Estrategia naval británica. — El abasteci- 
miento estadounidense de caucho. — Crónica ex- 
tranjera.——Crónica nacional. — Necrología.—Asun-- 
tos internos.—Biblioteca del Oficial de Marina. 


SUIZA 


Interavia.— Números 913-14, 4 abril de 1944.— 
Dificultades en la economía de guerra de la in- 
dustria de metales ligeros.—Extensión de la in- 
dustria del aluminio norteamericana. — Extensión 
de la industria del magnesio norteamericana.— 
Defectos del programa británico de la industria 
del magnesio.—Defectos del programa alemán pa- 
ra Noruega.—Política aérea: Suiza-Estados Uni- 
dos: Violación de la neutralidad.—Italia: Roma, 
ciudad abierta.—U. R. S, S.-Italia: ¿Bases aéreas 
rusas en Italia?—Africa del Norte francesa: ¿Co- 
misario en la Aeronáutica?—Estados Unidos- 
Turquía: ¿Embargo por los Estados Unidos?— 
Técnica e Industria: Inglaterra: “Spitfire”. Vic- 
kers “Warwick”. Nuevo caza. Nuevo tren, Huel- 
ga. Ministerio de Producción Aeronáutica.—Aus- 
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tralia: Muerte de sir Colin Fraser.—Estados Uni- 
dos: “Douglas C-74”. “Curtiss Helldiver” o “Shri- 
ke”. Helicóptero “Sikorsky”. Avión ligero “Aeron- 
ca”. Un programa de tipos de aviones de sport 
y turismo. La Brewster, bajo dirección militar. 
Oficiales encargados de la vigilancia de fábricas, 
acusados. Actividad de la Nash-Kolvinator. Em- 
presa Aerojet Engineering. Huelga en Casa Ford. 
Premio “Octava Chanute”.—Francia: Dirección de 
las industrias aeronáuticas. — Inglaterra-Estados 
Unidos: Marcha de la guerra en el sudeste de 
Asia.—Inglaterra: Muerte del General Wingate. 
Inglaterra-Estados Unidos: Distinción. Oficiales 
del Estado Mayor sobre el frente de lItalia.—Es- 
tados Unidos-Inglaterra: “Target: Germany”.— 
Inglaterra-Australia: Muerte de un aviador.—In- 
glaterra-Nueva Zelanda: Distinción. — Inglaterra: 
Cabeza de línea Norte-Atlántica. Nombramientos 
y promociones. Mando de Aden. Cambio de man- 
do en las Indias. Peso de las bombas.—Canadá: 
Programa imperial de instrucción R. A. F. cana- 
diense. — Estados Unidos: Ascensos. Mando del 
Aire en el Pacífico. Mando en Oriente Medio. 
Muerte de un aviador. — Japón: Mando de la 
Aviación del Ejército.--Estados Unidos-U, R. $. $.: 
Libramientos.—U. R. S. S.-Inglaterra: Distincio- 
nes.— Alemania: Inspector de los cazas nocturnos. 
¿Cruceros aéreos?—Distinciones; muerte de un 
aviador.—General médico del Ejército del Aire.— 
Rumania: ¿Será abandonada la ciudad de Ploes- 
ti?—Inglaterra-Estados Unidos: Artillería de la 

A. americana.--Estados Unidos: ¿Fusión de la 
American Airlines American Export Airlines?— 
Accidente de tráfico.—Canadá-Estados Unidos: 
Línea de las bases del Noroeste.—Canadá: Pro- 
grama de tipos de la C..P. A, L.—Iinglaterra-Es- 
tados Unidos: ¿Conferencia aeronáutica?-—Ingla- 
terra: Conferencia aeronáutica aplazada, El pro- 
grama oficial del tráfico aéreo. Dirección de la 
B. O. A. C. Correo aéreo por micropelícula.— 
Paises Bajos -YInglaterra: “Percival Proctor”, 
monomotores de turismo.-—Suecia: U. R. $S. $.: 
¿Reanudación del tráfico?—Rumania: A propósi- 
to de un accidente de Aviación. —Finanzas aero- 
náuticas: Estados Unidos: Resultados de la Ame- 
rican Airlines. Resultados de la U. A. L.—Ca- 
nadá: Resultados de la Vickers. Resultados de la 
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Thomson-Houston. Resultados de la British Alu- 
minum. Resultados de la Anti-Attrition.—Italia: 
Aumento del capital de Caproni. 


Interovia.—Números 915-916, 15 de abril de 
19044.—Negociaciones angloamericanas en Londres 
sobre Aeronáutica.—Lo que fué y no fué habla- 
do.—Politica aérea: U. R. S. S.-Estados Unidos: 
¿Negociaciones aeronáuticas? — Estados Unidos- 
Oriente Medio: El problema de los petrólcos.— 
Africa del Norte francesa: Modificación del Co- 
mité de Argel—Italia: A propósito de la renun- 
ciación al trono de Víctor Emmanuel 111.-—Na- 
ciones Unidas-Italia: Delegado francés. — Ru- 
sia - Italia: Representantes diplomáticos. — lItalia- 
Yugoslavia: Acuerdo JDadoglio-Tito.—Yugoslavia- 
T. R. S. S.: Misión militar.—Turquía-Naciones 
Unidas: Libramientos, etc.—Turquía: Presupues- 
to.—Grecia: Gobierno en el destierro, modifica- 
do.—Estados Unidos.: Presupuesto de la Mari- 
na.—Quinto empréstito de guerra.—U. R. S. $S.- 
Estados Unidos: Dimisión de un miembro de De- 
legación.—Estados Unidos-Venezuela: Misión ae- 
romilitar.—Canadá: Gastos de guerra.—Acuerdos 
de ayuda a Jos armamentos.—Suiza: Noveno em- 





préstito de guerra.—Técnica e Industria: Ingla-: 


terra: “Vickers Warwick”.—- “Hawker Tornado”.— 
“Fairey Barracuda”.—De Havilland Engine Co.— 
Power Jets Ltd.—Informe de la B, T. H.—Pro- 
ducción de aviones.—Escuela Rolls-Royce.—-Fin de 
huelga.—Estados Unidos: “Lockheed P-38 Linght- 
ning”.—“Gruman Fy7F”.—“Northrop P-61”.—“Con- 
solidated Seawolf”. — “Douglas BTD.1”, — North 
American B-25 Mitchell” —“North American 
AT-24”.—“Vought Corsair 11”.—Aviones a reac- 
ción.—Aviones en acero Budd.—¿ Ha sido suspen- 
dida la fabricación de los hidroaviones gigantes de 
transporte “Káiser”?—Nuevos planeadores de fle- 
te.—Producción de motores refrigerados por lí- 
quido.—Sesión de la S. A. E.—Actividad de la 
G. E.—Cifras de la producción. —Estados Unidos- 
Francia: Director francés en la Casa Pratt $ Whit- 
nev.—Canadá: Construcción de aviones de trans- 
porte. — Alemania: “Heinkel He-210”. — “Junkers 
Ju-87”.—Dinamarca: Avión sanitario “KZ-IV” — 
Japón: Construcción de aviones.—Naciones Uni- 
das-Alemania: ¿Para cuándo el día “D”?—Esta- 
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dos Unidos: Mando del aire en Europa.—Progra- 
mas de instrucción. —NXuevas bombas incendiarias. 
Muerte de un aviador.—Servicio de sanidad por 
la A. T. C.—Canadá: Mando del segundo fren- 
te. —Estados Unidos-Inglaterra: Distinción.—1Ingla- 
terra-Estados Unidos: Distinción. — Mando del 
Aire en el Este.—Maciones Unidas: Servicios de 
depósito en el Sudin—Inglaterra-Estados Unidos: 
A propósito de un comunicado sobre bases.—In- 
elaterra: Portaviones “Pretoria”.-—Promociones.— 
Distinciones.—Desaparecido.—Nombramiento en la 
R. A. F.—Estados Unidos: Intensificación de la 
puesta en línea del “Mosquito”.—Inglaterra: “Fh- 
bustiers”.—Formaciones de Transportes aéreos de 
la R. A, F.—¿Guy Gibson, M. P.?—Alemania: 
Von Richthofen en lItalia.—Distinciones.—“Hojas 
de Roble”.—-Muerte de un aviador.—Bombas rom- 
pedoras.—Propaganda, para las fuerzas. aéreas.— 
Suecia-Suiza: Aterrizajes forzosos en bombarderos 
americanos.——Brasil: Formaciones aéreas para En- 
ropa.—Brasil-Estados Unidos: £yuda a la Instruc- 
ción.—U, R. S..S.: Muerte del general Vatouti- 
ne.—Á propósito del avance soviético. — Defensa - 
antiaéreo: Estados Unidos: Víctimas de la 
guerra aérea. — Francia: Víctimas de la gue- 
rra aérea. — Explotación comercial: Inglaterra: 
¿Compañía unitaria para los transportes aé- 
reos? — Estados Unidos-Méjico: Expansión de 
la P. A. A.—Estados Unidos: Dirccción de la 
E, A. Lz—Proyectos de aeródromos.-——Terranova: 
Nueva compañia de transportes aéreos.-—Canadá: 
Proyectos de la T, C. A.—Línea de las bases del 
Mackenzie.—Orden militar a la T. C. A.—Ingla- 
terra: Todavía la Airopia Ltd.-—Nueva sociedad.— 
Inglaterra-Irlanda: Suspensión del tráfico.—Ingla- 
terra: Aeropuerto de Londres.—Portugal: Bases 
aéreas en las colonias africanas; proyectos de 
transporte.—U, R. $S, S.-Italia: ¿Moscú-Nápoles? 
Egipto-Siria: Transportes aéreos. — Alemania-Tur- 
guía: Aviones de transporte.—Suecla: Proyectos 
de transporte por el norte de Suecia.—PFinanzas 
«aeronáuticas: Estados Unidos: Resultados de la 
General Motors.—Inglaterra: Resultados de la Vic- 
kers Armstrongs”.—Resultados de la Falrey.—Re- 
sultados de la B. T. R.—Aumento del capital de la 
Tecalemit.—Aviación particular: Inglaterra: Nom- 
bramiento de miembro de la oficina del Aero Club. 








ESPAÑA, PORTUGAL, 
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Número corriente . 
Número atrasado . 
Seis meses. .... 
Un año....... 








ORGANO OFICIAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


PRECIOS 


5 plas. Número corriente... — 10 ptas, 
E z a Número atrasado. . 15 >» 
50 » Un año. ..... 100 » 


TARIFAS DE PUBLICIDAD 





PRECIO POR CADA 
INSERCIÓN, EN PESETAS 














FORMATO | AAA 
1 

' UNA | Tres | SEIS Doce 
Primera o última plana antes de texto, entera........| 1.200| 1. 0 1. 100/1.050 
Idem id. id. d., media........ 730. 725 700 675 
ldem id. íd íd. ld. CUdrtO........ 450. 440 430] 420 
Las demás id. id. id., entera.......- 1 1.0001 9501 900| 850 
[dem id. id. id., media........| 6501 625 600| 575 
Idem íd. id. id., cuarto........| 4001 385  370| 355 
Pie de plana íd. e A 240| 230; 220| 210 
Primera o última plana después de texto, entera... 11 1.000; 930 900| 850 
Idem id. id. id. íd., media..... | 6501 625: 600| 575 
Idem id. íd. id. id., cuarto..... 4001 385 - 370 355 
Las demás íd. id. íd., entera..... 800 7601 720| 680 
Idem id. id. íd., media..... 5001 475 450| 425 
Idem id. id. íd., cuarto..... 3001 285 270| 255 
Idem id. id. íd., octavo.....| 1801" 172l 164| 156 
Idem íd. íd. íd., dieclseisavo .. 100 95 90 85 

Pie de plana 1 A A AA 2001 190) 180| 170 
Segunda cubierta interior, entera... ....oooooomooo... 1.2001 1.150| 1,1001. 050 

Encartes, Sin CoSer........ PP 1.000 





TAMANÑOS: Plana entera, 180 por 250 mm.; media ídem, 180 por 120 
milímetros; cuarto ídem, 85 por 120 mn; octavo ídem, 85 por 55 mm.; 
dieciseisavo idem, 85 por 25 mm.; pie de ídem, 180 por 20, 


CONDICIONES GENERALES 


Los anteriores precios tendrán un aumento del 20 por 100 cuando el 
anunciante indique el lugar de inserción de sus anuncios. 
Los dibujos y clichés serán de cuenta del anunciante. 


_ El anunciante recibirá gratis un ejemplar de cada número de la Re- 
vista mientras dure la vigencia del contrato. 
La dirección de la Revista se reserva el derecho de no admitir los 
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textos o dibujos cuya publicación considere inconveniente. 
El impuesto del timbre a cargo del anunciante. 





